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INTRODUCTION 



Il y a quelques aimées, à la suite de <?raves accidents sur- 
• venus sur ies chemins de fer, Son Excellence M. Magne, 
Ministre de l'Agriculture, du Commerce et des Travaux Pu- 
blicSy forma une Clommission spéciale chargée de faire une 
étude des mesures les plus propres à garantir la régularité et 
la sûreté de la circulation sur les chemins de ier 1 . 

Cette Commission a examiné avec un grand soin les signaux 
en usage sur les diverses lignes françaises, et, dans son rap- 



(1) Cette eonuDÎssioo étut composée de : 

mi. RovHKR, vice-président du conseil d'État, président; 
TsATiR, conseiller d*Élat, directeur général des postes; 
VciTRY, conseiller d'État; 

ConUe DuBOts, Conseiller d'État, directeur général des chemins 

(le fer ; 

Le général ('tonsHT, membre de rinstitut; 
FftissARD, inspecteur général des ponts et chaussées; 
COMBBS, inspecteur général des mines; 

Vicomte I»B Voue y. directeur des télégraphes; 

De BouREiiLiE, inspecteur g<''néral, directeur des mines; 
RCSCHE, inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées; 
Toi'RNEi'X (Prosperj, chef du service de l eiploilation des chemins 

de fer, secrétaire rapporteur, 
MoMAu, auditeur de S* classe au conseil d'État» secrétaire adjoint. 

a 
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port, elle s'est ainsi exprimée sur celte branche si importaDte 
du service : 

<4 II est regrettable que les Compagnies n'adoptent pas, 
tt pour tout ce qui concerne la sécurité publique, une espèce 

« de laiicrue univcisclle, des signes identiques parlant aux 
« yeux de tous, et qui, rapidement compris et apprib, même 
« par les personnes étrangères aux chemins de fer, pourraient 
« prévenir de nombreux accidents, surtout aux passages à 
0 niveau ou aux stations. Ainsi, aujourd'liiii le système des 
« disques à distance étatit universellement adopté, tout le 
« monde sait que lorsque le disque présente la couleur rouge, 
u perpendiculairement à la voie, c'est qu'il y a un obstacle 
« sur la ligne et que le train duil s'arrêter. En est-il de môme, 
« lorsque Von voit sur une ligne un agent au port d'armes, 
« sur une autre un agent déployant un drapeau blanc, agitant 
« un drapeau vert ou rouge ? Évidemment non, et comme il 
« n'y a aucune espèce d'avantage, et qu'il j)eut \ avoir desin- 
ii convénienls à tenir le public dans l'ignorance des moyens 
« adoptés pour le sauv^rder du danger, la Commission émet 
« le vœu que TAdministration ramène toutes les Compagnies 
« à l'unilormité des signaux. Cette uniturniite aurait encore 
« un autre avantage qu'il suffit à la Commission de signaler^ 
« c*est d'éviter pour ks agents qui passent d'une ligne sur 
« une autre un noviciat qui n'est pas sans danger pour la sé- 
« curité publique. 

« Du reste, ce que nous demandons n'est pas une dou- 
« veauté dans l'exploitation des chemins de fer. 

« Ainsi, en Angleterre, ce pays de self-Gmmtiment. les 
<« amalgamations nombreuses de Compagnies qui oui eu lieu, 
« le parcours des trains de différentes Compagnies sur la 
« même ligne, la multiplicité extrême des embranchements, 
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(T ont amené les directeurs d'exploitation à une entente com- 
<f plète en ce qui concerne les règlements de signaux. Les si- 
a gnaux de toutes les grandes lignes sont aujourd'hui iden* 
« tiqiies: les trois mots iDoii^^, Précaution j Voie liàre, 
« c'est-à-dire Arrêt, Ralentissement, Marche, sonl tiaduits 
» partout de même, d'une manière si trauciiée, soit par les 
<t signaux fixes, soit par les signaux mobiles, qu'il est im- 
« possible de les confondre. 

« Le RougCf le Vert ot le Blanc sont l'uniiiue base de ce 
« vocabulaire ; la Foie libre n'est pas indiquée par Tabsence 
« de signaux, mais par des signaux spéciaux. 

V Enfin, pour les signaux faits à la main, sans aucun objet 
« visible, la dispositiou des bras des agents est la même pour 
« toute TAngleterre, pour prescrire r^rr^t, \^ RaUfnUssement 
« et ia Marche. » 

Ces observations, bien qu'elles aient dix années de date, ont 
conservé toute leur vérité. Sans contredit, il serait désirable 
que les bases sur lesquelles repose Torganisatioa des signaux 
fussent partout les mêmes sur le réseau français, et que le 
public se familiarisât avoc elles. 

D'ua autre côté, les améliorations apportées, sur les diverses 
lignes, à cette partie du service, ne sont point assez connues 
et assez appréciées. 

Nous croyons qu'une étude des signaux peut, à ce double 
point de vue, présenter quelque intérêt et quelque utilité. 

11 n'entre point dans notre pensée de provoquer une régle^ 
menlatiou absolue, applicable ri tout le réseau frauçais ; une 
semblable mesure, si elle était imposée par T Administration, 
tuerait Tesprit dluitiative et de progrès dont les Compagnies 
sont animées. 

Notre but est simplement d'établir, dans un traYail som- 
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maire, lâ situation des chemins de fer en ce qui concerne les 

signaux, cl d'indiquer des différences que rien ne justifie lors- 
qu'elles portent, non sur le système, mais sur des bignes de 
convention. 

Classification des signaux. 

Notre étude prendra pour point de départ l'organisation des 
signaux sur le réseau du iVortf ; elle comprendra trm di- 
vitùm ffrincipatei : 

Sigmux fixes , 
Signaux moHiêê^ 

Signaux des trains. 

Chacune de ces divisions sera elle-même subdivisée de la 
façon suivante : 

Signaux fixes. 
Disques manœuTTés à la rosiii. 

Disques; mauCBUvrés à distance pour couvrir les stations, las voies 
d'évitement^ les embrancbemeots particuliers, elc, etc. 

Disques automoteurs. 
Entretien et éclairage des disques. 
Signaux H'aipiiilles on de direction. 
Signaux d»' liifurcation. 
Signaux de pont:» tournants. 
Signaux de passages à niveau. 
Signaux de souterrains. 

Signaux destinés à maintenir l'écartement entre les trains* 
Interprétation des règlements relatifs anx disques à dbtance. 
Distance à maintenir entre la queue des trains arrêtés et les disques 

destinés à les couvrir. 
Postes télégraphiques. 
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Signaux mobiles. 

Drapeaux. 
Lanternes. 

Pétards. 

Signaux à maia dans les souteiTdios et en temps de brouillard. 
Trompe. 

Sonnette, siftlet de f)nrhe. 

Signal amionçant rapproche d'an Uain ou d une madiine. 
Signal pour demander du secours. 
Signaux destinés à couvrir les voies en cas derépantions. 
Signaux destinés à couvrir un point spécial en cas de détérioration 
des voies. 

Signaux de ralentissement nécessité par l'état des voies. 
Signaux destinés à couvrir les lorris circulant sur les voies. 
Signaux de marche dans les manœuvres. 
Signaux de marche aux stations et sur la ligne. - 

Signaux acoustiques. 

Devoirs des mécaniciens lorsqu'ils aperçoivent un signal d'arrél à la 
main. 

l'tevoirs des mécaniciens lorsqu'ils écrasent un pétard. 

Signaux des traini. . 

Sifînaiix dos trains on des machines en marche. 
Signaux des Ir.nns dédou])lés, supplémentaires on spéciaux. 
Signaux de cumumnication entre les mécaniciens et les agionts delà voie. 
Signaux de communication entre les mécaniciens et h s aiguilleurs. 
Signaux du couinuinicatuirà entre les mécaniciens et les gardes-freins. 
Signaux de communication entre les mécaniciens et les dépôts. 
Signaux destinés à couvrir un trun ou une machine isolée, arrêtés 
sur la voie* 

Signaux destinés à protéger un train ou une machine dont la vitesse 

se trouve momentanément ralentie. 
Signaux destinés à couvrir les voies en cas d'accident. 
Signaux employés lorsque les trains circulent accidentellement sur 

une voie unique. 

Signaux destinés à mettre en communication les voitures d'un train. 

Signaux télégraphiques. 
Signaux pyrotechniques. 
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Cette classifieatîon simplifiera notre lâche. Nous pourrons 

ainsi décrire ol fliscuter la réglementation adoptée, sur la ligne 
du J\ord, pour chacun des signaux et faire ressortir, par la 
comparaison avec ce qui se fait sur les lignes de VEsi^ de 
LyoHj d^Oriéans, de VOuest et du Midi, les améliorations qui 
pourraieal être apportées. 

Nous ne nous occuperons, dans notre travail, que des che- 
mins à Double Voie, 

Couleurs adoptées. 

Nous dirons, avant tout, que les couleurs généralement 
adoptées iiurles lignes françaises, pour indiquer lu Foie libre, 
ie RaletUissemetU et V Arrêt, sont Les couleurs BiancAe^ Verte 
et Rouge, Par une anomalie difficile à expliquer, la Compagnie 
d'Orléans indique la Voie libre par la couleur Verte, et le 
Ralentissement par la couleur Blanc/te, 

Cette signification donnée aux Feux verts et aux Feux blancs^ 
sur le chemin de fer d*Orléans, peut être justement critiquée. 
Dans bicii des cas, en effet, les mécaniciens sont exposés à 
croire à des signaux de ralentissement en voyant les Feux 
blancs qui sont nombreux dans les gares et à leurs abords* 
n leur est difficile de s'assurer d'une manière précise si ces 
Feux leur comuiaudent on non un ralentissement. La grande 
habitude qu'ils ont de voir des Feux blancs, fait qu'ils en 
sont moins frappés qu'ils ne le seraient d'un Feu vert. 

Ainsi qu'on vient de le voir, le Rouge prescrit l'Arrêt sur 
tous les chemins de fer français. On devrait croire que ce 
mot n'a qu'une signification et ne doit donner lieu à aucune 
incertitude. 11 n'en est point ainsi sur certaines lignes ; sur le 
chemin de fer du Nord, par exemple, les mécaniciens, lors- 
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qu*ils aper^ivent le signal d'arrêt, doivent siffler aux freins, 
et une fois maîtres de leur vitesse, avancer lentement et avec 

la plus grande prudence, de manière à se faire couvrir par le 

signal sans compromellrc la sûreté. Dans aucun cas ils ne 
doivent atteindre ni une aiguille ni une traversée de Voie pro- 
tégée par le signal. Sur d'autres lignes, et notamment sur 

celles de Lyon^ l'ordre d'Arièt est absolu. 

Si l'arrêt est commandé par un Sémaphore^ le conducteur 
de tête doit, aussitôt que le train est arrêté, se renseigner sur 

la cause du signal auprès de l'agent chargé de la manœuvre 
du Sémaphore, Il donne ensuite au mécanicien des ordres 
conformes aux indications qu'il a reçues de cet agent. 

Si le signai d'arrêt est fait par un disque manœuvré à dis- 
tance, le mécanicien, après s'être arr<^(é, doit attendre que le 
conducteur de tête monte sur la machine, et il reprend en- 
suite sa marche en se conformant aux ordres qui lui sont 
donnés par cet agent. Dans tous les cas, le train qui a été ar^ 
rèlé par le signal d'un disque à dislance, et qui repreu(i sa 
marche avant que ce signal soit effacé, doit avancer lentement 
et avec la plus grande prudence, de manière à pouvoir toujours 
être arrêté dans la partie de voie qui est en vue, s*il se pré- 
sente un obstacle ou un nouveau signal. 11 doit ensuite ne pas 
dépasser la gare ou le poste protégé par le disque, jusqu'à ce 
que le conducteur de tête se soit renseigné sur les causes qui 
ont motivé le signal d*Arrèt. 

Le mécanicien conduisant une machine isolée doit, en pa- 
reille circonstance, agir sous sa responsabilité, conformément 
aux indications précédentes. 
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Bègle admise mit les lignes composani ie réseau 

firancali. 

Disons aussi, avaul de décrire les divers sigaaux, que, sur 
les ligDes françaises, les dispositioDS soDt prises comme si un 
train éutii toujours attendu. Il en résulte que sur les chemins à 

deux voies, les signaux doivent fttre habituellement effacés en 
pleine ligne et que Tune, au moins, des deux directions doit 
être fermée aux bifurcations. 
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ÉTUDE 



ftOR LES 

SIGNAUX DE CHEMINS DE FER 

A DOUBLE VOIE 



PREMIÈRE PARTIE 

SIGNAUX FIXES 



WHÊttgÊÊmm ttÊtmmmwwém à Mm Main. — ^ Les signaux fixes ma- 
nœuvrés à la roaio sont pea nombreux sur la ligne du Nord : ils se 
composent d*un disque à face blanche d'un côté et rouge de l'autre, 
monCé sur une tige ayant en général k mètres de hauteur. Ces dis- 
ques sout ordinairement placés aux abords des dépôts, près du poste 
de l'aigulUeur qui commande la sortie des machines, et à Feutrée des 
souterrains* Us sont éclairés pendant la nuit par des lanternes à 
feux rouge et blanc, fixes ou mobiles. Nous traiterons les questions 
qui se rapportent à cet éclmrage quand nous parlerons des signaux 
à distance (note !)• 

Ces signaux sont d'un usage plus répandu sur d'autres lignes^ 
notamment sur celle du Midi, où ils sont employés pour couvrir les 
traversées de voie et les batteries de plaques tournantes» 

1 
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Sémapiiorc (l^y*»), — Sur la ligne de Paris à Lyon et à U 
Méditerranée, les signaux manœuvrés à la main portent le nom de 
sémaphore; ils serrent à protéger le» gares, les bifurcations, et en 
général tous les points sur lesquels la circulation des trains et des 
macliines peut rencontrer des obstacles. Ils sont employés également 
dans les gares et dans les parties intermédiaires, pour maintenir 
entre les trains se succédant dans le même sens, les intervalles ré- 
glementaires. Danscette dernière application, \c sémaphore doït^saixa 
iSontredU» rendre dtt grandi Mrvicet. Nous reviendrons sur cette 
question lorsque nous parlerons des signaux destinés à maintenir 
réeartement des trains. 

Le timaphore (IM. I, fiq. 1) se compose d'un poteau vertical en 
fonte ou en bois, de 6 à 7 mètres de hauteur, à la partie supérieure 
duquel, sur l'une des faces parallèles aux voies, rsi îircrochée une 
lanterne accusant un feu blanc dans chacune des deux directions. 
A la môme hauteur, et sur les faces opposres du poteau, celles per- 
pendiculaires aux voies, sont attachés deux bras pivotant autour 
d'un axe commun et que l'on met en mouvement au moyen de le- 
viers et de tringles. €es bras sont peints en ronfle extérieurement et 
en blanc intérieurement; ils sont percés, à égale distance du pivot, 
de deux trous garnis inversement d'un verre rouge et d'un verre vert 
qui correspondent, alternativement, au feu de la lanterne, selon les 
signaux que l'on veut transmettre. 

Dans le dessin que nous donnons de cet appareil, le voyant A, 
placé horizontalement, a son verre rouge en face du feu de la 
lanterne i il preaçrit l'arrêt aux trains qui s'en approchent sur la voie 
de gauehet Le verre vert qui est en bas ne se met devant le feu da 
la lanterne que loraque le voyant est incliné à 4^*; U indique alon 
le raleotisBement. 

Les signnux sont reproduits de la même façon, par le bras B, »i]X 
trains parcourant la voie de droite; la couleur des verres est seule- 
ment interverti^, ainsi que nous l'avons dit plus haut, par suite de 
l'opposition entre les deux transmissions. Le voyant incliné à 4^ 
{raltiUissement} a le verre vert en bas et lo verre rouge en haut. Dans 
cette position, le verre vert est èn face du feu de la lanterne, et le 
verre rouge qui est en haut ne projettera sa couleur que lorsque le 
voyant serahori/outâl. 

Pour chaque directiont le voyent vertical iniUqne U voie libre* 
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Les trois signaux arrit^ raktttiiitemevty voie libre, sont donc indi- 
qués, li^ ouit, par les feux rouge, vert, blanc, et le jour par laposi- 
Upi) horizonUiIe, inclinée à 4â*t et verticale des bras ou voyants. 

li|gi|«rii mnnetnvré^ dlotoace pour «ouvrir les «la- 
les T«ies d'éviteaieiit, les cmhriinchcmeitls par- 
tlcallcr*, ele. Les signaux à distance destinés à couvrir les 
stations, les changements de voie en pleine ligne ou les embranche* 

ments industriel'^, se composent de disques ayant des dispositions 
analogues à celles des disques à la main dont il v ient d'être ci-dessus 
question. Us sont manœuvrès au moyen d'un levier mis en commu- 
nicatioQ avec eux par un ou deux fils de fer* 

Les compagmes ont adopté divers systèmes de disques à distance. 
Les différences portent surtout sur le mode de transmission de mou- 
vement, sur la disposition des leviers de manœuvres et des contre- 
poids destinés soit à régler la tension des iils, soit à ramener le 
disque dans sa position normale. 

Il semble inutile d'entrer dans la description détaillée de ces divers 
systèmes qui tous, lorsqu'ils sont convenablement établis et bien en> 
tretenus, peuvent transmettre les signaux à des distances considé- 
rables. Nous nous attacherons seulement aux appareils types 
employés sur les lignes du iVord, de VE$(t deXj^ojt, d'Qrléanit do 
l'0ttMtetdu3/tdt. 

Ils peuvent se diviser en deux catégories : les uns, adoptés sur les 
lignes du Nord, de VEst, de Lyon, de V Ouest et du i/nlt, sont à un 
fil avec contre-poids tendeurs et contre-poids de rappel ; les autres, 
adoptés sur h ligne d'Or'tons, sont à deux fils. 

Avant de décrire ces appareils, rappelons que l'obéissance du si- 
gnal, proprement dit, à la manœuvre du levier, est la condition prin- 
cipale à laquelle doit satisfaire tout appareil destiné à proléger à 
dbtanoe un point de la voie. 

Les modifications de tension auxquelles est exposé le fil de com- 
munication du levier au disque constituent la plus grande difficulté 
qui s'oppose à la continuité d'un bon service. Ce fjl, toujours exposé 
à l'air, ne conserve pas une longueur constante : la température le 
fait varier, et celte variation peut, sur un fil de 800 mèircs, par 
exemple, atteindre près de 20 centimètres pour ua écart de 20* de 
température. 

Un tel allongement pennettrait au disque de tourner de lui-même, 
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sans manœuvre, d'un qaart de circonférence» et poumît, par consé- 
quent, fausser complètement les signaux. D*un autre côté, pour 
faire durer les fils plus longtemps, pour parer aux conséquences d'un 
mouvement brusque du moteur ou du passage sur la voie de per- 
sonnes inattentives, pour diminuer aussi rallongement, sous relTort 
de tension exercée à diaque manœuvre, et par suite, pour faciliter 
cette manœuvre, les compagnies ont généralement adopté un dia- 
mètre de A à 5 millimètres. Des fils aussi gros sont sujets k des 
flexions permanentes, cause de résistance notable quand les parties 
contournées se trouvent près des anneaux ou des galets disposés de 
distance en distance pour les maintenir ou les guider. De là des ef- 
forts plus grands sur le levier, qui peuvent le conduire à la limite 
de sa course sans que le disque ait accompli une rotation suffisante, 
ou provoquer des ruptures. 

Aucune disposition n'avait été prévue dans la construction des 
premiers disques pour obvier à ces inconvénients. L'inégalité de ten- 
sion et de dilatation des fils faisait fréquemment prendre aux disques 
des positions obliques et entraînait l'incertitude des signaux. Plu- 
sieurs fois par jour il fallait régler les appareils. Les études faites 
par les diverses compagnies ont produit de notables améliorations, 
dont la principale est certainement l'application du principe de la 
dilatation libre réalisée pour la première fois par la Compagnie du 
chemin de fer de Lyon. 

Hescrlpil^tt dm dlaq«« ën Nord. — La Compagnie du Nord 
a sur son réseau des disques de différents modèles, mais les plus 
répandus sont : U dûgue à deux qu'elle employait exclunve* 
ment, àTorigine de son exploitation, et le dit^tu à un fil avec poids 
de rappel et eonlre-poidt tendeur placé au milieu de la distance qui 
sépare le disque de son levier de manœuvre. 

Ce dernier type est celui qu'elle applique maintenant dans toutes 
ses. installations nouvelles. 

n se compose essentiellement { 

Du disque pi viJi omnt cUl; 
])e rappaveil de manœuvre; 
JJe l appareil de Unsiondu fiU 

WÊmptm, ^ Le disque a son mât terminé par une fourche sur 
laquelle se fixe le voyant (Pl. h fig, 2 et 3). Celui-ci est percé, au 
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centre^ â*uD orlGce oblong de O^'^SS de largeur sur 0*42 de hauteur, 
destiné à laisser voir, du levier de manœuvre, k lumière de la lan- 
terne quand le disque est à l'arrêt. 

La lanterne tourne avec le disque ; elle est portée par un petit 
châssis mobile, pour en faciliter l'accrochage. Ce châssis est remonté 
an centre da disque avec la lanterne par une chaîne passant sur une 
poulie verticale adaptée à la partie supérieure du disque. 

Une échelle est accolée au disque pour faciliter l'accrochage de la 
lanterne ; elle est terminée par une petite plate-forme a&, à i'^thO 
envhron au-dessus du sol, et à 0'",75 de la position la plus basse que 
puisse prendre le châssis d'accrochage de la lanterne (PI. I. fig, 2). 
Cette échelle est toujours placée dans Taxe du disque, perpendicu- 
lairement à la voie« quand le disque est du côté de l'accotement, 
parallèlement à la voie, et au delà du disque, quand celui-ci est dans 
one entre-voie* 

Le disque est muni, à son pied* de taquets qui servent à régler 
son déplacement à angle droit. 

Le poids de rappel est placé au-dessus du sol ; lors des premières 
applications, il était dans une caisse en bois, formant puits, mais il 
arrivait parfois que cette caisse se rempUssait d'eau qui, en gelant» 
empêchait le poids de se mouvoir. Par la nouvelle déposition, on 
évite cet inconvénient et l'on rend la visite et le règlement du poids 
plus faciles. 

Appareil 4e «mflraTre. — L'appareil de manœuvre est un 
levier simple, mobile autour d'un axe fixé sur un poteau vertical et 
dont]^ deux positions extrêmes correspondent â Tarr^f ou à la vote 
libre. Deux petits disques en tôle, l'un rouge et l'autre blanc, fixés 
aux deux extrémités d'un arc en fer qui guide le levier et en limite 
la course, indiquent la position du disque par celle du levier de ma- 
nœuvre» Des crans fixent le levier & chaque extrémité de sa course. 

É 

Appareil de tension. — L'appareil de tension distingue prin- 
cipalement les disques du chemin de fer du Nord de ceux des autres 
compagnies. C'est daas cet appareil, au moyen de dispositions en- 
tièrement nouvelles et très-ingénieuses, imaginées par M. ilofrm, 
ancien chef de section au chemin de fer du Nord, que se compen- 
sent les Variations produites dans les longueurs des fils par les chan- 
gements de température (Pl. I, fig, il, 6, 6, 7 et 8). 
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Au lîeu de fixer le système de coinpensatlon I Vvm des extrémités 
du 111, comme le font toutes les Compagnies qui adoptent le principe 
de la libre dilatation, H. Robert a eu Tidée de le placer entre le 
levier et le disque, exactement au milieu de la distance qui les 
sépare; cette distance est mesurée en tenant compte de tous les cir* 
cuits du fil. 

Le fil est coupé au point où se place l'appareil de tenftlon, et cliâ- 
cun des bouts s'infléchit sur une poulie de grand diamètre i axe 
borizontol; un poids unique est Suspendu aux deux brins {fig» A). 

Les deux portions du fil ayant même développement et étant, 
d'ailleurs, posées dans des condiUons telles qu'elles soient bien ex* 
posées aux mêmes variations de température, s'allongent ott se rac- 
courcissent de la même quantité ponr le mèmé écart de tempéra* 
ture; tt en résulte que le poids tenâiur &*élèvô ou s'abalsae de cette 
quantité, et que les variations de température ne changent rien aux 
tensions du fil ou aux dispositions de la manoeuvre. 

L'appareil de tension se complète par une disposition spéciale 
dans le mode de suspension du poids tenâiur. Ce poids est attaché 
à un petit levier {fg, h) fixé invariablement par un bout à la partie 
du fil qui va vers le levier de manœuvre, et simplement accroché 
par l*autre bout à Un anneau qui termine la partie aboutissant au 
disque : de telle sorte que, si le fil se casse dans la première moitié, 
le poids tendeur tombe à terre, en entraînant avec lui le bout de fil 
rompu ; le levier se dégage de l'anneau terminant la seconde partie, 
et l'action du poids tendeur étant supprimée, le poids de rappel met 
le disque à l'arrêt. Le disque se met également à l'arrêt si le fil vient 
à se rompre dans la seconde moitié, l'action du poids tenâeur se trou- 
vant annulée par suite de la rupture de ce fil. 

Le système de compensation ainsi établi présente sur les dlspost* 
tiens adoptées par les autres Compagnies, divers avantages : 

1* L'action du poids tendeur est permanente, quelles que soient 
les positions du levier de manœuvre et du disque. 

11 n'en est pas de même lorsque l'appareil de compensation est placé 
près du levier: dans ce cas, avec les dispositions usitées Jusqu'à ce 
jour, l'action du poids tenàeuf est toujours annulée pour une des 
deux positions du levier et pour celle correspondante du disque. 

2* Les poids peuvent être plus légers que dans les autres systèmes 
appliqués. 

En efiét, si on cherche à se rendre compte des poids nécessaires 
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pour l'appareil du Nord, on remarque que lepoida de rappel n'a à 
vaincre, en ptus des résistances propres au disque, que les résistances 
(le la moitié de la longueur du fil; ce poids peut donc ôtre plus 
léger que s'il avait à dominer les résistances de tout le 01, et, par 
suite, le poids lendiur peut, lui-mdme, être réduit; les elTorts à 
vainccBpour la manœuvre du disque snni, ainsi, notablement atté- 
nués, ce qui permet de donner aux fils un diamètre plus petit On 
peut aussi proûter de cet avantage pour éloigner le disque de sa 
manœuvre, et augmenter, par suite, la sûreté du point à protéger. 

La Compagnie du Nord a admis 2 millimètres et demi comme très- 
snilisants pour la grosseur des fils. 

Elle a, d'ailleurs, réglé comme suit les poids adopter dans les 
différents cas de pose. 

Poids de rappel : 

18 iLilogiummes pour les disques distants de 800 mètres du levier 

et au-dessous; 

20 — pour les disques ài.^iaïUs de 800 mètres à 

1000 mètres du levier; 
22 — pour les distjues situés à lûOO mètres et au del^i. 

On obtient ces poids variables par l'addition de rondelles de 2 là- 
logramroes sur on premier poids principal de 12 kilogrammes (Pl. I, 

Voids tendeur : 

45 kilogrammes pour les disques jusqu^à 800 mètres; 
50 ^ — _ 1000 — 

65 — — au delà de 1000 — 

Ces poids sont composés d'un poids principal de 30 Ulogrammes 
et de rondelles addidonnetles de 5 kilogrammes chacune (Pl. 1, 
fig, 0). 

Les rondelles sont fendues suivant un rayon, afin de pdnvoir être 
ajoutées après coup ; de pins, pour qu'elles ne glissent pas les unes 
sur les autres, elles sont percées d'un trou et munies d'un goujon 
. (Pl. 1» A- V et 8). 

1*riiii«nil«il*«i. — Les longueurs des transmisdons sont très* 
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variables; elles atteignent jusqu'à 1500 mètres, lunls elles sont tou- 
jours déterminées de façon qu'il reste au Dioias 600 mètres entre le 
disque et le point à couvrir. 

Ainsi que nous l'avons dit plus luuU, les fils de li ans[uis>lon ont 
un diamètre de 2 uiiiliinètres et demi; ils sont en fer de Uè3-boiine 
qualité non recuit et galvanisé; la Compagnie da Nord exige qu'ils 
puissent supporter des chargea, de 50 kilogrammes par niiilimètre 
carré de section, sans se rompre. Dans ces conditions, ils peuvent 
en toute sécurité résister aux ellbrls auxquels ils sont souiiiis dans 
la pratique, et lorsqu'ils ont été convcaabieoieut rcgicd à iapose, ils 
ne se gondolent pas par l'usage. 

Les fils sont posés autant que possible en ligne droite. Dans les 
parties de ligne en courbe, on donne aux lîls l;i forme de polygones, 
dont les côtés ont, suivaiit les cas, les iuiigueurs ùuivautcs ; 

25 mètres dans les courbes au-dessous de 500 mètres de rayoo, 
50 — — de 500 à 800 — — 

75 — — de 800 à 1200 — — 

lOO de 1200 mèU et au-dessus ^ 

Tous les sommets sout munis de poulies horizontales. 

L'appareil de tension, pouvant ûtre placé à un des sommets, per- 
met d'éviter une courbure du fil. 

Les fils sont supportés en ligne droite, tous les 25 mètres, au 
moyen de piquets munis, soit de poulies verticales, soit simplement 
de pitons. 

Pour tous les points où le fil doit s'infléchir dans le sens vertical, 
les piquets sont garnis de poulies doubles, verticales. 

A chaque inflexion brusque dans le sens horizontal, on remplace 
le fil par une portion de chaînette qui passe sur une poulie horizon- 
taie de grand diamètre, logée dans une petite boite. 

A ta traversée des voies ou des passages à niveau, le fil passe dans 
des caniveaux en bois, briques ou ciment, uu dans des tuyaux eu 
foute. 

HaiMMvve êm ûimtgu^, — Pour tourner le disque à^'arrèt, on 
soulève le poids tendeur ou central au moyen du levier de mamen- 
vre, et, par suite, on permet au contre-poids de rappel de s'abûsser. 

Ge système, comme on le voit, est très-simple, très-facile à ma* 
nier, et d^une très-grande sûreté de transmisaion. On peut toutefois 



Digitized by Google 



— 9 



y faire une objection ; mais elle est commune à tous les disques à un 
fil ramenés à l'arrêt par l'action du poids de pied du disque, et au- 
cune disposition ne permet de l'éviter, c'est Tiulercalation volontaire 
ou accidentelle, sur la seconde moitié du fil, d'un obstacle puissant 
qui ne pourrait être vaincu par l'action de ce poids. 

Outre ce disque qui est de fonne circulaire et dont la face est 
rouge et le revers blanc, on emploie sur le réseau du Nord unditque 
carré dont la face présentée aux trains est moitié rùugêt moitié 
blanche. Ce disque est muni d'an pétard qui se place sur le rail 
lorsque la voie est fermée. 

11 prescrit un arrii absolu qui doit être obtenu avant que le train 
atteigne le signal. Lorsque le mécanicien écrase pétard, il est puni. 
Ce disque* d'ailleurs, est toujours précédé d'un signal d'avertisseateot; 

Dcacrlplloa d« disqae d'arrêt «bMln (Mord). — Le 

disque d*arrll a&solu (Pl. I, fig. 9, 10 et 11), ne diffère du disque 
à distance que par la forme de son voyant. 11 est manœuvré de la 
même manière; toutefois, la transmission n'est pas munie d'un 
contre-poids tendeur lorsque la distance entre le levier et le disque 
n'est pas assez considérable pour que la dilatation du fil soit sen- 
sible. La seule particularité que présente son mécanisme est relative 
au pétard, qui doit se placer avec précinon sur le rail. 

On est parvenu à obtenir ce résultat par la disposition suivante. 

Le pétard des disques d'arrêt est avancé à Taide d*une tige rigide 
dont Teitrémité a une course de 20 centimètres. C'est dans les six 
derniers centimètres de cette course que, suivant le sens de la ma- 
nœuvre, le pétard se pose ou se retire du rail. Avec cette disposition, 
le pétard ne se place convenablement sur le rail que ta. la manœuvre 
du disque est complète ; c'est ce qui a toujours Ueu dans les disques 
d'arrêt qui sont très-près de leurs leviers de manœuvre; mais il n'en 
serait pas de même pour un disque à longue distance. C'est pour ce 
cas particulier que la Compagnie a étudié la disposition représentée 
au dessin (PL 1, fig, 9, 12 et 13). 

Dans cette disposition, la tige rigide est remplacée par une autre 
B, en deux parties G et D. La partie D, qui porte à une de ses extré« 
mités le pétard, est assemblée à la partie G, au moyen d'une glis- 
sière; elle porte à son autre extrémité un talon E qui se meut entre 
deux supports F et 6 distants entre eux de 0^,180. Si, le pétard étant 
BUT le rail, on efface le disque, la partie G de la tringle, qui reçoit 
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te mouvement du disque* Commence ea eourse de SO eefltimétres $ 
elle entraîne l'autre partie par suite du frottement de la glissière. 
Quand les 136 millimètres ont été parcourus, le talon E venant à ren* 
contrer le support G, le pétard reste en rcpos et la course s'achève 
aui dépens de la glissière. 

Dans la manœuvre inverse, le pétard vient se placer sur le rail 
pendant les deux premiers tiers de la course de la partie de la tringle 
qui reçoit son mouvement du disque. Par suite de cette disposittoo, 
il suffit que le disque ait fait seulement, dans un sens ou dans l'autre^ 
les deux tiers de sa course pour que le pétard ait pris sa position au- 
desaus du raiK 

Le disque d'arrêt absolu sert à couvrir les points spéciaux et no* 
tamment les bifurcations* 

L'éclairage du disque d'arrêt simple est le même que celni du 
disque d'arrêt absolu; il peut, par suite, y avoir confusion pendant 
la nuit. Peut-être serait-il facile de différencier tes lumières au 
moyen d'un système d'écran tournant et donnant des feux à éclipses. 

Dlc^ne à «leam M« (M»»!). — Nous avons dit qu'il existait 
encore sur le réseau du Nord un assez grand nombre de disques à 
deux fils ; la Compagnie n'a pas cru devoir les modifier pour les 
ramener h son type actuel. Convaincue par les résultats qu'elle 
avait observés sur les disques du réseau de la Compagnie d'Orléans, 
qui sont tous à deux fils, qu'on pouvait en tirer bon parti, elle a 
étudié les conditions de règlement des fils et est arrivée, par Tappll- 
cation des principes développés ci-après dans une note fort intéres- 
sante de M. Poulet, inspecteur du matériel des voies (Note 2), & 
régler la tension des fils, au moment de la pose, de manière à assu* 
rer le fonctionnement des disques à toutes les températures comprises 
entre — 15* et + S5% sans avoir jamais besoin de les retoucher. 

Sur plusieurs lignes dont nous parlerons plus loin, le même disque 
à distance peut être manœuvré par deux ou trois gardes, et servir 
ainsi à couvrir plusieurs points. Jusqu'ici, sur le l'éseau du Nord, 
les disques sont à une seule transmission, ce qui conduit parfois k 
les multiplier. 

••■crt|i«l«M dv de l*fi«t. — Le disque à un fil em- 

ployé sut* le réseau de l'Est, est & lanterne fixe. 



•v 



Digitized by Google 



— il — 

Ifoutalfoiii dédrire siiceesslireiiieiiile disqne proprement dit, Tap. 
pinll de manœuvre et l'appareil de tension du fil. 

Bto^e. Lè tuât du dbque, monté sur utt chflssU, se compose 
d'une Colonne dans rintôrieur de leqnelle pivote librement une tige 
métàllique reposant siir un coussinet Cette tige porte à sa partie su* 
périeure une mire circulaire, et vers sa base une manivelle AB 
(Pl. lir, fiff. 1, A et 5), à l'extrémité de laquelle a'attacbent le 01, et 
une tige rigide GB de l*,âO de longueur fiiée à l'extrémité G du le- 
vier de rappel CDE. La course est limitée par ce levier et par Tar- 
rèt M. La tige GB est munie de rondelles en caouteboue destinées à 
amortir les cbocs contre l'arrêt. 

Le disque est percé d'une ouverture munie d'un verre rouge \ il est, 
en outre, pourvu d'un écran portant un verre bleu dont la disposition 
est telle que le feu blanc d'arrière ne commence à être démasqué 
que lorsque celui d'avant est complètement couvert par le verre rouge. 

Pour éviter ks ruptures du verre rouge, on fixe ce verre dans un 
cbâssis en bois semblable aux cbâssia de portières de wagons. 

Appareil tfe mmmmmewre» ^ L'appareil de manceuvre est 
formé d'un levier coudé FGH mobile autour d'un axe G dans un plan 
vertical qui coïncide avec le plan de la transmission. Le levier porte 
k l'extrémité du plus grand bras, une lentille F, et une poulie II à 
Tautre extrémité* Sur cette poidie s'enroule une chaîne à maillons 
KHIJ, reliée en K avec le fil« et supportant un contre-poids J mobile 
dans un tube vertical bien étancbe fixé sur un bâti. Le contre-poids 
se compose d'un cylindre principal et de rondelles additionnelles 
dont le nombre crott avec la longueur de la transmission. La chaîne 
est réglée de telle sorte que par une température de 10* le contre- 
poids occupe le milieu de la course, le disque étant effacé. 

Dans la position FGH du levier, où la voie est libre, la chaîne peut 
glisser sur une poulie de renvoi L Hais lorsque le levier, en tournant 
autour de G, ae porte vers la poeition FGH', la chaîne s'engage par 
un maillon de champ dans la gorge L du couvercle du tobe, et alors 
l'action du contre-poids sur la transmission est détruite. 

Appareil 4e ieMlen dm 111. Le fil de transmission, gal- 
vanisé et recuit a 0",003 de diamètre. Sa tension est déterminée 
par le contre-poids J du levier de manoeuvre et par le levier de rap<^ 
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pel GDB dont le bras principal DE porte vers son extrémité une len- 
tille E occupant, par rapport à Taxe de rotation D, diverses posi- 
tions variables avec la longueur de transmission» 

Le fil se détend lorsque le levier de manœuvre étant en FGH'^ la 
chaîne vient s'accrocher en L, et que le coDtre>poids J cesse d'agir. 

Le fil est maintenu dans sa direction par des poulies verticales ou 
induKes fixées sur des piquets. En ligne droite, on emploie ex- 
cluslveiDent des poulies verticales auxquelles on ajoute, dans les 
courbes, des poulies inclin 'f^^ dont la direction est la résultante de 
la déviation horizontale du iil et de la pente de l'élément de ce fil 
due à la pesanteur. 

Au reste, le mode d'installation du fil diffère peu de celui qu'on 
a adopté sur les autres chemins i il n'a de particiUier que les poulies 
inclinées. 

La disposition générale des appardls permet de se rendre 
compte aisément du jeu des divers organes pour ouvrir ou fermer 
la voie. 

Quand le disque est parallèle à la voie, le levier de manoeuvre 
occupe la position FGH. Ea même temps le levier de rappel est en 
GDE, maintenu par l'arrêt M contre lequel s'appuie le grand bras 
DE. La manivelle AB du disque fait alors un angle de A5 degrés 
avec la partie du fil située vers le levier de manoeuvre. Si Ton amène 
ce dernier levier en FGH', le fil attaché en K, qui était tendu par le 
poids i, se détend par suite de Tenclanchement dont il a été parlé 
précédemment^ et dont l'elfet est de supprimer l'action du poids J 
sur le fil. Le levier de rappel agissant alors seul, son extrémité G 
vient en G' après avoir décrit un arc de cercle limité par Farrêt M, 
et dont la corde est 0",2&5. Le fil est entraîné dans ce mouvement, 
sûnsî que la manivelle du disque, qui prend une position AB' perpen- 
diculaire à ÂB, parce que l'hypoténuse BB'du triangle rectangle 
BAV a la même valeur que GG'. Le disque tourne alors d'un quadrant 
et se présente normalement à la voie. 

On remet le disque parallèle à la voie en reportant le levier de 
manœuvre de FGH' en FGH. La chaîne KHU se déclanche, et le con« 
tre-poids J recommence à agir. Le fil, en se tendant, ramène le levier 
coudé G'DF à sa position GDE que l'arrêt H l'empêche de dépasser, 
et la manivelle du disque revient en AB. 

On remarquera que la course du levier de manœuvre peut at- 
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. teindre 0*,80, et que celle du levier de rappel n'est que de 0*,265 ; 
en sorte qu'il n'est pas à craindre que la rotation imprimée au 
disque soit insuffisante. 

1a longueur de la chaîne du levier de manœuvre étant réglée 
comme il a été dit, la dilatatiou sera parfaitement libre , et l'on 
n*aura plus à toucher à cette chaîne, quelles que soient la longueur 
de la transmission et les variations de température. 

Le principe commun des disques de l'I^tetda Nord consiste en 
ce que ces disques se mettent à l'arrêt lorsque le fil vient à se dé- 
tendre ou à se rompre pour une cause quelconque. 

Sur le réseau de r£st, la longueur de transmission ne dépasse pas 
i700 mètres. 

BUqae * d««m timmtefltoM (Knit). — Le disque à deax 
transmissions, usité sur les chemins de fer de l'Est, permet de roa- 
nceuvrer un disque de deux points différents par des leviers du sys* 
tème que noas avons déjà décrit à Toccasion des transmissions 
simples. L'appareil de raccordement vers le mât est tel que le disque, 
mis à l'arrêt pai* l'un des deux leviers de manœuvre, ne peut plus 
être effacé par le deuxième levier; il est nécessaire alors d'agir sur le 
premier levier pour le placer à voie libre. 

Lorsque la position de l'un et l'autre levier correspond à l'ar- 
rêt, le disque ne s'efface plus que par la manœuvre de ces deux 
leviers. 

Les fils de transmission A6, A'B' (Pl. III, fig. 2 et 3) qui sont ten- 
dus, à voie libre, par les contre-poids des leviers de manœuvre, 
comme dans le cas d'une transmission simple, maintiennent contre 
la tige rigide £Ë' les leviers de rappel CDA, C'D'A'. Les lentilles G, 
C occupent alors la position la plus élevée. 

Si Ton manœuvre les leviers à distancet celui, par exemple, qui 
communique avec le fil AB, ce fil se détendra, et la lentille C, en . 
s'abaissant en Gp fera tourner le levier CDA autour de l'axe FF. Ge 
levier viendra liutter contre la tige rigide ££'. 

Dans ce mouvement, la tigeGG', qui est reliée à deux manivelles 
pourvues de manchons aux points F et F, et par suite mobile, est 
entraînée par le levier GDA ; elle vient se placer en G^G^. 

Mais la manivelle FGA", qui communique le mouvement de la tige 
GG' à la chaîne du disque, amène le point H en H', et par suite fait 
décrire un quadrant au disque lui-même. 
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Le disque, (jui était d'abord effacé, scpréseutc normalement à la 

voie qu'il csi nppelt^ à couvrir. 

Dans la position actuelle delà tigfi le levier G'D'A', peut être 
mis ea jeu dans les deux sens, alleriiativeuicnt en contact avec 
l'arrOît KK', snns que la tig:e mobile 0,0'^ |)uissc être déplacée. 

il en résulte (jutï pour rflaccr le disque mis à Varrât par l'un 
quelconque des leviers de manu uvrc, soit CDA, soit G D'A', il faut 
nécessairement agir sur ce même levier, l'action de l'autre étant 
insufli^iante. 

La cliaîne adaptée au mât s'éîend jusqu'en J, où elle s'altache 
à l'exliéniité d'un levier roudé Jkl, de contre-rapj)el, dont la leulillc 
L, plus prlile (juc celles ilrs levi»'rs de rapi)el CDA, C'D'A', aidç par 
sou [)ropre poids à rc'lrN<M- l'un ou l autre de ces leviers. 

Il e«ît inutile de faia; observej- que le ii')ii:iire des transmissions 
peut varier àvolouté;il suflit, pour Taui^inf iin r, d'aj()utur des mau- 
clions spuddftbles à D, D', auxquels s adaptent de nouveaux: leviers 
de rappel (pu sont mis vn relation avec autant de leviers de ma» 
nn-uvre disposés sur la voie d'après les besoins du service. 

Sur le réseau de l'Kst. on n'a fait uaage, jusqu'à présent, que de 
deux transmissions. 

0eMri|»clon ém din^ae «le ttjon — Le disque à distance, 
modèle type, de la ligne de Paris à Lyon et à la Méditerranée, est 
à lanterne ûxe et à transmission à un fil, avec compensateur de'dl* 
lation, levier et contre-poids de rappel (*), 

lii!«i(|ue. — Le mAt du disque (Pl. IV, fig, 1) se eouij)ose d un 
socle en fonte A supportant une colomie creuse aussi en fonte 
dans riiilériem- de laquelle tourne l'arbre du voyant. Le mouvement 
anii;ulaire du disque est limité à 90 degrés par des ta(piets L, K' venus 
de fonte; l'un, îi l'extrémité supérieure de la coiuuuc, l'autre, à la 
partie inférieure d'un niancbon calé sur l'arbre. 

L'extrémité inférieure de cet arbre tourne dans une crapaudine F 

■ ... I Il Il IIP tffY^-m^^^-ftff^ 

(*) Sur les eflibrandiements de Ljvn I Genèv», d'Ambérievs i Mécon, é% U|on A 

Beiforl, «le Dnio h Maiichard et rte llorscille A Toutou, les disques sont h lanterne mol île 
gli&saut comme nu teseau d Urlcaus, au mo)eu d'un |K>ile-laji(eruc, sur des guides en 
fer rond. Us parties eomprtoet entre Selnt-Gennaln-dflê-PMsé» et Clerw)iil«fteftiMl, 
l.n VnUssr' et Moninrgi!^, !^ont encore iiHiDta d«a trammiiaioiii è ilem JU* lelilieft par 
la Coujpagiiic du Uraïui-Ccntral. 

Cas di ven ayatiiiica de disques deveal dtie sapprtmds, neus boinenHU neCn omneii à 
t'eppsreil type. 
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ménagée au centre d'un croisillon à quatre branches G, fiié au sou- 
bassement par quatre boulons. Un cliapeau II, placé un peu an* 
dessus du pivot, préserve la crapaudine de i'introduction des corps 

étrangers. 

Un balancier J, calé sur l'arbre, sert à lui commuoiijuer le mou- 
vement du fil de transmission* 

Le disque ou voyant est percé d'une ouverture circulaire K dans 
laquelle on place un verre rouge. ]>eux rondelles M en bronze, 
fixées par quatre boulons et disposées de chaque côté du disque, 
maintiennent ce verre serré entre elles par l'intermédiaire d'une 
rondelle en caoutchouc. 

La lanterne est fixée, à coulisses, sur un porlc-lanteme en fonte 
N qui glisse entre des guides verticaux P, F, et elle est élevée ou des- 
cendue à l'aide d'une chaîne sans fm Q passant sur une poulie do 
renvoi B établie à la partie supérieure des guides. 

Ces guides sont portés par une console S boulonnée au socle, et 
reliés à la partie supérieure du fût par une pièce de fer qui y est 
filée par deux oreilles venues de fonte. 

Deux ressorts à boudin, en acier. Y, V, servent à amortir le cboc 
du porte-lanterne au bas de sa course. Deux bagues en bronze sup- 
portent ces ressorts et facilitent lepr remplacement 

Bnfin, le màt du disque est monté sur un châssis en charpente, 
formé de deux pièces de bois de 0"*,A0 de largeur sur 0'»,20 d*é* 
paisseur assemblées à angle droit (Pl. IV, fig.^et^), 

Apiwvell tfe wummmww^ et «le toMien. — Les leviers de 
manœuvre sont de deux modèles, rancien modèle (Pl. IV, fig, h) et 
le nouveau modèle (PL IV,/|(/. Le principe commun à ces deux 
leviers, est de compenser les variations de longueur du fil, dues aux 
dUTérenoes de température* A cet effet, Textrémité du fil la plus 
éloignée du disque se termine par une chaîne A qui pasfle sur une 
poulie B à axe horizontal, et descend verticalement dans un tube 
en fonte G. Un contre-poids D placé dans ce tube est attaché à la 
chaîne et détermine la tension du fil de transmission. 

Dans les deux appareils de traction , le levier est coudé ; le petit bras 
est armé d'une pièce évidée en acier (Pl. IV, fig, 5), dont la section 
intérieure affectant la forme d*un V arrondi, et fermé par le haut, 
constitue une sorte d'agrafe dans laquelle passe la chaîne entre les 
poulies B et 6. 
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Lorsque le disque est ouvert» le petit bras du levier est lioiiioDtal 
et le grand bras légèrement incliné du côté du fil de transmission; 
la chaîne passe alors librement dans la partie ronde de Tagrafe. 
Mais, lorsqu'on renverse le levier pour fermer la voie, la chaîne serrée 
par la partie étroite de Fagrafe, est entraînée avec lui* 

Une lentille en fonte L, fixée par une vis de pression sur le levier 
de manœuvre, aide au mouvement de ce levier et l'empêche de se 
relever par l'action du levier de rappel, situé auprès du disque. 

L'appareil ancien modèle, avec l'articulation du levier en contre- 
haut de l'axe de la grande poulie, présente l'inconvénient que le 
contr&'poids suspendu dans le tube se relève, dans la manœuvre, 
d'environ <y*,30; il en résulte une perte de 0"*,S0 dans la longueur 
du tube réservée aux dilatations et un effort assez considérable pour 
relever le poids ; de plus la chaîne frotte contre les bords de l'orifice 
ménagé pour son passage au centre du couvercle du tube, ce qui 
augmente la résistance. 

' On a évité ces inconvénients dans le nouveau modèle en pla- 
çant à la même hauteur, c'est-iKlire sur une même ligne horizon* 
taie, l'axe du levier et l'axe de la grande poulie. Une bague folle 
en fer, passée à l'articulation do levier et sur laquelle porte la 
chaîne, empêche celle-ci de frotter contre les bords de Torifice du 
tube. La disposition relative des axes est telle que le poids ne varie 
pas sensiblement de hauteur dans le tube. 

Sur le même châssis que le m&t du signal, est fixé le support H 
(PL IV, fg. 2 et 8), du levier de rappel qui a pour fonction de ra- 
mener le disque parallèlement & la voie quand on lâche le fil de 
transmission. Ce levier K est coudé; ses deux bras font entre eux 
un angle de 75*. Sur le grand bras est fixée, par une vis de pres- 
sion, une lentille en fonte L'. Au petit bras s'attache une chaîne M, 
reliée par son autre extrémité à un bras du balancier de l'arbre du 
disque. Au même bras de ce balancier, mais dans la direction oppo* 
sée, s'attache le fil de transmission. 

Lorsque le levier de rappel est levé, le levier de manœuvre est 
renversé, et le disque est à l'arrêt. Béciproquement, le disque est à 
voie libre lorsque le levier de rappel est renversé et que le levier de 
manœuvre est levé. Le contraire a lieu sur celles des autres lignes 
où l'on a adopté les disques à un fil. 

Cette disposition, qui résulte du système de levier de manœuvre 
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adinb par la compagnie de Lf on, a motivé ane critique fondée, se- 
lon nous, celle de mettre le disque à voie libre en cas de rupture du 
fil de transmission. Sans doute, la grosseur du fil, son bon entre- 
tien, la surveillance assidue dont les appareils de signaux sont 
l'objet, peuvent rendre ces ruptures moins fréquentes ; néanmoins» 
elles ne sauraient toujours être évitées. 

Les dispositions adoptées sur les autres lignes semblent donc pré- 
férables. 

VrammilMtoiia. — Dans les anciennes poses, les fils avaient 
un diamètre de 5 millimètres. On a reconnu que cette dimension 
était exagérée, qu'elle augmentait Inutilement les frottements et les 
efforts de traction. Dans les nouvelles poses, aussi bien que dans 
les rectifications, la grosseur du fil est actuellement de h millimè- 
tres. 

La longueur des transmissions varie suivant le profil du chemin. 
Elle est de 800 à 1000 mètres dans les parties de niveau ou de 
faible déclivité; elle atteint 2000 et 2100 mètres sur certains 
embranchements à voie unique et à fortes rampes, notamment ceux 
de Mouchard à Pontarlier et à Lons-le-SaulnIer, de Dôle & Besançon, 
de Ghagny à Monceaux-les-Mines. 

Les fils sont généralement tenus k une hauteur variant entre 
ù^,hO et 0",60 au-dessus du sol. Les raccords entre deux tron- 
çons sont obtenus au moyen de bagues en fer creux.' 

De 16 en 15 mètres, le fil est supporté par des petites poulies 
en fonte fixées sur des piquets. Dans les parties en ligne droite, 
ces' poulies sont verticales (Pl. IV, fig, 2) et ont 0'>,00 de dia- 
mètre au fond de la gorge. Dans les parties en courbe, on fait 
décrire au fil un polygone dont les côtés sont aussi longs que pos- 
sible. A chacun des sommets, on place une poulie horizontale de 
0'",12 tournant sur un pivot. Dans Tintervalle des sommets, on em- 
ploie, comme en ligne droite, de petites poulies- verticales. 

Pour le premier piquet après le levier de manoBuvre, ainsi que 
pour tous les points où le fil doit subir une déviation dans le sens 
vertical, on fait usage de supports à deux poulies verticales. 

Tous les supports et toutes les poulies sont galvanisés et, par 
suite, préservés contre la rouille; aussi, ces pièces présentent-elles 
un aspect de propreté remarquable. 

Les poulies horizontales sont tellement disposées, qu'en retirant - 

S 
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avec une pînee une goupille fendue, quelques secondes Buffîseot 
pour les enlever, les nettoyer et les remettre en place. Les poulies 
verticales n'offrent pas le même avantage, lear aie étant rivé des 

deux côtés du support. 

Toutes les poulies tournent avec la plus grande facilité, en raison 
du jeu qu elles out sur leurs axes et du soin apporté à leur instal- 
lation. Les piquets (\m les supportent sont parlaitement équarrls, 
bien peints et solidemeot fixés en terre, dans une position verticale* 

Lors(|u'une transniissiou longe un talus perreyé,une ninrctte, une 
tranchée dans le rocher, les piquets sont soi ^neviscmeot scellés dans un 
trou pratiqué à cet eflcn ; au besoin, on entaille la pierre d'un ouvrage 
d'art pour les y loger. Lorsqu'elle longe une station ou une voie de 
garage, on la fait suivre, tant pour la protéger que pour éviter des 
accidents, d'une lisse en bois de 0",7() de liauteur. ' • 

Enfin, lorsque le fil doit passer s'his terre, on le renferme dans des 
bottes en bois à section rectanguiaii^e, de 0"',lô de largeur sur 
0",20 de hauteur, ou dans des tuyauX en fonte de 0"',06 de dia- 
mètre intérieur. Dans ce dernier rr\^, on place tons les 8 mètres 
une boite en fonte avec poulie verticale pour supporter le iil. 

Pour faire subir aux transmissions des déviations brusques, au delà 
de trois degrés , on fait usage de grandes poulies horizontales en 
fonte, de 0"',&0 de diamètre, tournant sur un pivot. Sur le méuie 
châssis en charpente sont montées deux petites poulies verticales 
pour supporter les extrémités de la chaîne ({ui passe sur la grande 
poulie. L'ensemble de ces trois poulies est préservé par une boite de 
recouvrement en tôle. 

DIsqae 4 plwlenr* traii«ml«Nloii« (Lyon). — Chacun des 
leviers de manœuvre P, 0, K, (Pl. IV, fig. 6 et 7) agit sur un fil de 
transmissiou distinct, tendu par les leviers de rappel P', Q', R', ana^ 
logues aux leviers de rappel ordinaires et placés un peu avant le 
disque. 

Tous ces leviers de rappel sont mobiles sur un arbre en fer A, aux 
deux extrémités duquel sont calés deux petits leviers droits B reliés 
par une entretoise en fer G parallèle à l'arbre et située en avant des 
leviers de rapj)cl. 

k l'extrémité de l'un de ces petits leviers B, s'attache un fd D qui 
agit sur le disque» au delà duquel est placé un levier de rappel or- 
dinaire. 
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Un -tendeur à vis, placé sur ce Hl, sert à régler sa longueur au 
moment de la pose. ' 

Si i*on abaisse uo des leviers de manœuvre, P par exemple, on re- 
lèvera le levier de rappel correspondant P*, et le petit bras de ce 
levier rencontrant l'cntretoise G, entraînera dans son mouvement 
Tarbre A et ses deux petits leviers B, et par conséquent fermera le 
' disque qui est relié au levier B parle fil D. 

Si Ton vient alors à abattre un autre levier de manœuvre, Q par 
exemple, le levier de rappel correspondant Q' sera soulevé à son 
tour et viendra simplement presser sur Tentretoise G, mais sans la 
déplacer. 

\/i disque ne peut se rouvrir que lorsque tous les leviers de ma- 
nceuvire ont été successivement relevés et, par conséquent, les leviers 
de rappel abaissés. A ce moment seulement, Tentrctoise G est en- 
traînée avec le disque par le levier de rappel S placé au delà du m&t 
du disque. 

Ge levier de rappel, qui n*a à vaincre que les frottements du disque 
et de Tarbre des trois leviers, n'exige qu'une lentille pesant 5 kilo^ 
grammes environ, placée à O'^.OO de rarticulation du levier. 

Pour les autres leviers, au contraire, la position des lentilles est 
déterminée, comme à l'ordinaire, d'après la longueur des transmis- 
sions correspondantes, savoir: 
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Dana la pose des transmissions à trois fils, oa emploie pour toutes 
les parties où il y a plus d*ua fil, des supports à trois poulies verti- 
cales et des supports à trois poulies horizontales. 

Les disques à distance employés sur la ligne de Lyon sont de 
deux espèces. 

Les premiers, dont les signaux s'adressent aux trains ou machines 
circulant sur les voies principales, présentent les couleurs hlancfae 
et rouge en ce qui concerne les signaux de Jour. Les signaux de 
nuit comportent un feu rouge, deux feux blancs, et un feu bleu. 
Le feu blanc indique aux trains arrivant que la voie est libre} le 
feu rouge commande Tarrèt. Lorsque le train a dépassé le disque et 
le voit par derrière, le second feu blanc lui indique que le disque 
présente le signal d'arrêt, et le feu bleu que le disque présente le 
signal de voie libre. 

Les disques de la seconde espèce sont employés sur les voies de 
service; ils sont "peints en jaune sur une face et en blanc sur l'autre. 

Leur lanterne présente à volonté un feu blanc ou jaune dans une 
direction, et un feu jaune ou blanc dans la direction opposée. 

La face jaune et le feu jaune commandent l'arrêt. 

On voit, par la description qui précède, le soin qui préside à Tin- 
slallation des appareils de sûreté sur la ligne de Paris à Lyon et à la 
Méditerranée. Des instructions théoriques et pratiques, pour la pose 
et l'entretien de ces appareils, sont du reste données aux agents de 
la voie ^ elles sont réunies, avec des dessins à l'appui, dans un mé- 
moire très-intéressant que M. Marié, ingénieur en chef, adjoint, 
du matériel et de la traction du chemin de fer de Lyon, son auteur, 
a bien voulu mettre à notre disposition. 

Nous avons extrait de ce mémoire et transcrit dans la note 3 les 
calculs, 1* des résiUanm au mouvmetU; 2* de la marche de la trans- 
miisim et variations de sa longueur par suite des différences de tension, 

Dcacripllou du diaque d'Orléans. — Les disques h distance 
du réseau d'Orléans sont à lanterne mobile, avec iransinission à deux 
iilsî ils ne comportent aucun système de compensation automatiqtie. 

La compensation s* opère par uoe tension convenable des deux 
fils, à 1 aide de tendeurs à vis. 

iMaqm. ^ Dans la plupart de ces appareils, le mât est soutenu, 
comme au chemin de fer du Nord, par quatre tiges en fer rond ser- 
vant de contre-forts, avec cette différence cependant que deux de ces 
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tiges» renflées tous les 30 centimètres eaTiron, serrent de mon- 
tants à une échelle dont les échelons sont rivés dans les renflements 
(Pl. V, fg, 1). Les contre-forts sont réunis à leur extrémité supé- 
rieure, à 1 mètre ou i",50 en contre«bas du centre du voyant, par un 
plateau d'une assex grande surface qui permet d'accrocher la lan* 
terne directement, soit à la hauteur du centrei soit à la partie supé- 
rieure, selon <iue le voyant est percé au milieu ou échancré en haut 
(Pl. V, fig, 2). L'idguilleur est ainsi renseigné sur l'état de Téclai- 
rage, même lorsque le disque est à Tarrèt. 

Quelquefois cependant, au lieu d'être fait avec des montants en 
fer rond, le support est formé par une poutre en bois (Pl. V, fg» S) 
qui porte plusieurs attaches dans lesquelles le mât peut se mouvoir. 
L'attache supérieure est placée le plus haut possible, afin de l'endre 
le disque moins sensible aux coups de vent» Le voyant est percé, 
dans le même but, d'un grand nombre de petits trous de 2 à 8 cen* 
timètres de diamètre* 

Enfin, les anciens disques à lanterne fixe et à transmission à un 
seul fil des lignes d'Orléans à Bordeaux et de Tours & Nantes, ont été 
transformés et mis à deux fils et lanterne mobile. Ces appareUs pré- 
sentent généralement la disposition indiquée par la figure A , plancbeV* 

La hauteur normale des disques, du rail au centre du voyant, est 
à peu près la même que sur les autres chemins de fer, c'est-à-dtre 
de 4 à 6 mètres* On remarque, toutefois, des points assez nombreux 
où ces appareils atteignent une hauteur de 6, 8 et 10 mètres. Dans 
quelques cas particuliers, elle est encore plus considérable. Lorsque 
la position d'un disque, par exemple, serait telle que, placé dans 
une tranchée en courbe, il ne serait pas vu d'assez loin par les mé- 
caniciens, on n'hésite pas à le placer sur la crête de la tranchée, 
quelle qu'en soit la hauteur, et pour cela, les fils sont dirigés en 
rampe le long des talus. 

Lorsque les disques attrîgoent une grande hauteur et que, par 
suite, il pourrait être dangereux de gravir l'échelle une lanterne à la 
main, on a imaginé une disposition qui donne à l'agent la liberté de 
tous ses mouvements. Cette dispodtion consiste en une poulie fixée 
au plateau et sur laquelle passe une corde dont une des extrémités 
reçoit la lanterne (PL V, fig. 5) . Lorsque la lanterne a été hissée jus- 
qu'au haut de l'échdle, l'autre extrémité de la corde est arrêtée à 
l'un des échelons, et l'agent peut alors monter librement. Gomme 
surcroît de précautions, les voyants sont armés de deux poignées a, a. 
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auxquelles les hommeftpeuyentse tenir pendant U pose des lanternan. 

Dans quelques autres cas où la distance du plateau an centre du 
voyant est trop grande pour qu*un homme puisse y atteindre facile- 
ment, on accroche la lanterne à un porte-lanterne qui se meut vertica- 
lement sur deux guides en fer rond, dont les extrémités supérieures 
sont solidaires d'un petit support claveté sur le mât (PI. V, ftg» 6). 
Ces guides, tournant en même temps que le mât, entraînent la lan- 
terne dans leurs mouvements de rotation. Le voyant et le porte- 
lanterne sont percés d'un trou qui permet à un feu blanc d'arriver 
â l'aiguilleur lorsque le disque est tourné à l'arrêt. Lorsque le disque 
est tourné à voie libre, la lanterne présente un feu vert aux mécani- 
ciens, et un feu blanc à l'aiguîllênr. Une poulie fixée à la partie 
supérieure du disque, et une corde dont l'une des extrémités attache 
le porte-lanterne, complètent cette installation. Il convient de remar. 
quer qu'avec cette disposition de lumière, les trains airivant sur la 
voie opposée à celle que commande le signal» aperçoivent toujours 
un feu blanc qu'ils peuvent, à tort, prendre pour un signal de ralen- 
tissement, puisque sur les lignes d'Orléans la couleur blanche a 
cette signification. 

Tous les disques que Ton construit actuellement sur le réseau 
d'Orléans sont établis sur ce principe. Toutefois, au lieu d'arrêter la 
position du porte-lanterne au centre du voyant, on l'élève jusqu'au- 
dessus, par l'allongement des guides. Le voyant n'a plus ainsi besoin 
d'être percé; le porte-lanterne seul porte une ouverture. Cette dis- 
position ne parait avoir d'autre intérêt que d'élever un peu plus le 
feu rouge. 

ApiMiv«ll d« MuiB«D«vre. — Le système de manœuvre exclu- ^ 

sivement employé sur ce réseau est le s'un])le levier sur lequel sont 
attachés les deux fils de la transmission. Ce levier a l'',2ô de lon- 
gueur; il pivote autour d'un axe dont la distance à chacun des 
points d'attache du fil est de 0",15. 11 n'y a donc entre ces deux 
points d'attache qu'un écartement de 0*,80 qui, par la position ex- 
trême que l'on fait prendre au levier pour mettre le disque à l'arrêt ou 
à voie libre, ne détermine qu'une course d'environ O^tSô (Pl. V« fig, 7). 

La distance normale des disques d'Orléans à leur levier de mtir 
nœuvre est de 1000 à 1200 mètres. L'écartement est beaucoup 
plus grand et atteint jusqu'à 1800 mètres, lorsque les abords des 
gares ou stations que les appardls doivent couvrir présentent de 
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fortei déclivités, et plus particuliéremeot sur les sections à voie 
iiiii<iae. 

Les fils attachés su levier de manœuvre sont contournés snr les 
gorges do poulies en cuivre de 0",03 de diamètre, montées sur de 
petits axes rivés eux-mêmes sur le levier (Pl. V, fig. 8). Leurs ex- 
trémités opposées sont fixées de Ja même façon à la partie inférieure 
do mât du voyant, et la distance du centre de ce mât au centre de 
chacun des points d'attache des (ils sur le levier du pied du disque 
est égalenient de 0M6 (Pl. V, fig. 0). 

Appareil de tension. — Ces fils sont dressés et fortement 
tendus à l'aide de tendeurs placés de 200 en 200 mètres environ, 
de façon h emmagasiner dans leur longueur une force de ressort 
considérable. 

Ils sont supportés, tous les 1 .ô à 20 mètres, par de petites poulies 
en cuivré' V' 3 à 4 centimètres de diamètre, montées sur des piquets 
en bois de 10 à 12 centimètres d'équarrissage, bien faits et bien 
peints. L'axe de ces poulies est simplement constitué au moyen â*une 

vis à tète ronde. 

Les deux fils d'une même transmission sont parfaitement parallèles 
entre eux et espacés sur toute leur longueur d'environ O-'Jô. Les 
flèches qu'ils prennent entre chaque point d.'appui sont insignifiantes. 
Us sont assujettis à rester dans les gorges des poulies par des pitons 
fixés dans des piquets (Pl. V, fifj. 10), et sont maintenus au-dessus 
du ballast à une hauteur de 0"',40 à □"'i&O. 

Dans les transmissions posées en courbe, on s'attache k donner 
aux côtés du polygone la plus grande longueur possible. A cha- 
cun des sommets est un support spécial comportant deux poulies 
horizontales (PL V, fig. 11) dont les axes sont, comme dans les 
poulies verticales, formés de vis qui en rendent le nettoyage 
facile. 

Lorsqu'une transmission traverse un passage à niveau, les fils sont 
ordinairement enfermés dans un tube en fonte de 0"*,10 de diamètre. 
Lorsqu'elle doit passer obliquement sous les voies, sur une certaine 
loueur, on construit un conduit solide en maçonnerie recouvert eu 
dalles. 

Sur quelques points; du réseau, psrticulièrement sur les lignes 
récemment livrées à l'exploitation, on a adopté de nouveaux types 
de poulies, tant pour les alignemenis (PL V, fig, 12) que pour ies 
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sonimçts de polygones (Pl. V, fg. 13). Elles sont galranisées dans 
tontes leurs parties. 

Ces nouveaux supports paraissent préférables aux premiers dont 
il a été ci -dessus question (Pl. V, fig. 10 et 11), non-seulement parce 
qiie les poulies ont un plus grand diamètre, mais parce qu'elles 
peuvent, à Taide des goupilles a, a, Hig retirées sans enlever leur 
axe. Il est certain, en effet, qu'une vis mise et remise fréquemment 
dans un m6me trou, comme dans les anciens types, doit finir par 
ronger le bois au point de n'y pouvoir plus tenir solidement 

Ainsi que nous l'avons vu plus liaut» la course des leviers de ma- 
nœuvre des disques à distance sur le réseau d'Orléans n'est, sans 
exception, que de 0'",25. Cette course suflit au parfait foncUonne- 
menl des disques, quelle ((ue soit leur portée, et sans qu'il soit né- 
cessaire de régler les transmissions avec les changements de tempé- 
rature ; à la condition, toulefois, de manœuvrer plus ou moins 
énergi(|ucment, selon qu'il fait chaud ou froid. 

Malgré leur grande tension, les fils ne se rouq^eui f[ue très-rare- 
ment. Cula tient sans doute à leur bonne f[ualité et aux précautions 
que l'on prend pour obtenir une régularité d'étirage telle que les 
basses températures ne puissent exercer d'action compromettante 
pour leur élasticité. 

La compagnie d'Orléans comprend, du reste, (rés-bîcn les questi(»ns 
relatives aux disques à distance, et elle obtient de ses appareils 
d'excellents résultats. 

Les fils de transmission sont, une fois par an, peints en blanc sur 
toute leur longueur, sauf au droit des supports, sur 50 à 70 centi- 
mètres environ, où ils sont tenus parfaitement clairs, polis et légère^ 
ment graissés. 

Quel que soit le modèle des supports, toutes les parties qui les 
composent, poulies, axes, pitons, sont fréquemment nettoyées et bril- 
lantes comme si elles venaient d'être mises en service. 

MAt ik lonsrnc portée (Orléans). — La compagnie d'Or- 
léans emploie pour les grandes distances, c'est-à-dire celles qui 
dépassent 2000 mètres, un système de mais dont la manœuvre 
offre toute sécurité de bon fonctionnement. Ce mât n'est autre chose 
que le mât à deux fils, ordinaire, au pied duquel une poulie à gorge 
tient lieu et place du croisillon ou mouvement) dans celte goiige 
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frotte une chaîne reliant l'extréinité des deux fils, rétablissant ainsi 
la continuité des denz longueurs de fil. 

Le levier de manœuvre est disposé de manière à fournir une 
course dont la longueur est proportionnelle à la portée du m&t prin- 
cipal; cette course doit toujours être fAm grande que l'allongement 
présumable des fils piur la dilatation, de telle sorte que, dans toute 
manœuvre du mât, la longue course fournie par le levier oblige, non* 
seulement le tirage du fil nécessaire pour faire fonctionner le mât, 
mais encore force ta chaîne à glisser dans la gorge de la poulie. On 
comprend aisément que, dans ce cas, le glissement de la chaîne 
n'ayant pu se produire qu'après la manœuvre complète du mât, rend 
matériellement impossible toute fonction incomplète de ce dernier. 

La manœuvre de ces mâts est excessivement douce et peut se fairo 
aussi lentement que possible, de sorte qu'il n'y a plus à crûndre les 
chocs provenant de la manœuvre brusque des mâts ordinaires qui 
occasionnent l'extinction de la lumière des lanternes des disques. 

11 n'y a pas, sur les lignes d'Orléans, de disques à plusieurs trans- 
missions. 

Le5^ tlisqueâ du cliemin d'Orléans coiujiorlent en général une clo- 
clie d'un assez gros calibre qui est mise eu branle et vivement 
agitée par le niouvcinent du disque lui-même. 

Cette cloche, doni la puissance de son est assez intense pour 
être entendue par l'aiguilleur qui manœuvre le disque, lui permet, 
en cas de brouillard, par exemple, de s'assurer que le disque a réel- 
leni'^nt fonctionné. 

Elle sert surtout aux aic^iiillcurs qui occupent la i)artie des som- 
mets de triangle de biluicalions pour s'nnnoncrr nuitiiellenicnt les 
trains, ce qu'ils font en ouvrant ei refermant immediateiueut les dis- 
ques placés dans l'intérieur des triangles de raccordement. 

La sonnette vivement agitée annonce à l'aiguilleur qu'un train est 
en vue et qu'il devra passer dans quelques instants à son poste. L'ai- 
guilleur, prévenu par cet appel, répond en ouvrant son disque à 
distance qu'il laisse h la voie libre, s'il y a lieu, ou qu'il referme 
immédiatement s'il ne peut laisser passer le train annoncé. 

Généralement tous les disques qui sont placés prés des gares, et 
exceptionnellement en pleine voie, sont munis de ces cloches d'appel. 

DcMHpttoM du ûîmtim» d« l*#«c«i. — Les signaux employés 
sur le réseau de l'Ouest sont de modèles divers dont une partie est 
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destinée à être modifiée pourrentier dans un type unique, au moiii» 
quiujt îui système. 

Nous nous borneious àdéci'ire le signal-type adopté pour les nou- 
veaux signaux à établir. 

BliM|«e. — Le signal est à poteau en bois et à lanterne fixe. 

L*appareil se compose d*un poteau A reposant sur une croix et 
soutenu par quatre jambes de force G (Pl. V, fig. 14 et 15). 

Un mât en fer D, supporté par une crapaudinc £, et ntaintena par 
deux guides GG iîxés au poteau, se termine en pivot à la partie in- 
férieure, et à la partie supérieure par une croix sur laquelle est rivé 
un disque circulaire en tôle H. 

Le mât repose dans la crapaudine E sur un grain en acior, et des 
portées tournées sont ménagées au droit des guides pour que le mât 
puisse tourner librement. 

Une console J, en fer plat, fixée au poteau, supporte deux trin- 
gles verticales LL en fer rond réunies À leur partie supérieure par 
une entretoisc en fer qui sert en même temps à maintenir le mât. 

Ces tringles sen'ent de guides à un porte-lanterne K, en fonte, 
que Ton peut élever ou abaisser au moyen d*une chaîne M, s*enrou- 
lant sur une poulie P, que supporte Tune des tringles conductrices, 
dont rexti'éniité supérieure est terminée en chape pour cet objet. 

I>eux ressorts à boudin, N, N, sont disposés à la partie inférieure 
des tringles pour amortir le choc lorsqu'on descend la lanterne, et 
une chaîne terminée par un crochet, placée également à la partie 
inférieure des tringles, sert à accrocher la chaîne pour maintenir la 
lanterne élevée. 

Enfin, le mouvement est communiqué au disque au moyen d*une 
manivelle calée à la partie inférieure du mât, et recevant une pe- 
tite chape V, & laquelle est agrafé le fil de la transmission. 

La face du disque commandant l'arrêt est peinte en rouge et bor- 
dée d'un liséré blanc de 0"',0ô de largeur. Les disques des voies 
de service, notamment de celles conduisant aux dépôts, sont peints 
en jaune. Le feu de nuit, pour ces disques, est de couleur jaune. 

La face opposée est peinte en blanc et bordée d'un liséré noir de 
0"*,06 de largeur. 

Appareil de mmiœiiire et do (rmiKtiilNKlon. — L'appa- 
reil do manœuvre se compose d un siipptut en foiiiu à deux pi- 
liers Â, A, reposant sur une cliarpento eu hoï& à laquelle il est ilxé au 
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vuyftn de tirefonds et portant un arbre B, 8ur lequel eet calé un 
secteur en fonte G. (PI, V, fSg, 16 et 17.) 

Le secteur porte une mortaise dans laquelle est fixée un levier en 
fer L, muni d'un contre-poids P, et Ift cbatne terminant la transmis- 
sion e^i agrafée k un cr ocbet D que porte le secteur. 

Le patin en fonte S du secteur vient s'appuyer sur la charjjpnie 
et limite la course du levier de manœuvre à h voie ferniéo. 

A la voie ouverte, le levier occupe la position indiquée (Pl. V» 
fig, ih et 10) , et l'action du contre-poids P tient le fd tendu. 

Les variatious de température font contracter ou dilater le fil et la 
position du levier à la voie ouverte varie suivant le mouvement du lil. 

Lorsque la température s'abaisse, le fil se raccourcit et force le 
levier à se relever; lorsque la température s*é1ùve, le fil s'allonge et 
le levier s'abaisse : Fa course dans ce cas est limitée par le sol sur 
lequel le contre-poids viendrait reposer si l'on ne réglait pas la po- 
sition du levier. 

Il est très- important, lorsque le levier est à la voie ouverte, de 
ne pas laisser arriver le contre-poids jusqu'au sol, rien n'indiquant, 
dans ce cas, s il se produit un allongement du fil, et le signal pou- 
vant, par suite, donner des indications inexactes. 

Ce système de manœuvre permet de placer l'axe de rotation du 
levier très^près du sol et, piar suite, de mettre la poignée h une hau- 
teur convenable pour que la manœuvre puisse se faire facilement; 
il ofTtc en outre l'avantage de donner, pour une course quelconque 
du levier, une course de fil égale à la longueur développée de l'arc 
de cercle d'enroulement. 

Le mouvement est transmis de la manœuvre au signal au moyen 
d'un fil de fer supporté de 1 5 mètres en 15 mètres par des poulies repo- 
sant sur des piquets en bois plantés dans le sol. (Pl. V, fig. ih et i ô.) 

Le diamètre du fil de fer adopté est de O^OOAA, ce qui estsufli- 
sant même pour nne transmission à très -grande distance. Le fil 
adopté est, en outre, galvanisé. 

Chaque support de fil se compose d*un piquet de 1 mètre de lon- 
gueur et de 0",1Q d'équarrissage, au sommet duquel est fixée une 
poulie. 

Lorsque la transmission est en ligne droite, chaque piquet reçoit 
une poulie verticale. 
Lorsque la tranamlssion est posée en courbe de 300 mètres de 
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rayon, chaque piquet reçoit une poulie horizontale. Lorsque le 
rayon de la courbe est supérieur à 300 mètres, on fait décrire au 61 
un polygone à chacun des sommets duquel on place une poulie hori- 
zontale. Les taquets placés dans les intervalles sur la partie droite 
reçoivent des poulies verticales. 

AppArcll de tenitlon. — Le système de rappel se compose 
d'un levier coudé a, muni d'un contre- poids P, à position variable 
et monté sur un axe 6, que supporte un palier-buttoir c. 

La course du levier est limitée à la voie ouverte par le palier c, 
sur lequel vient s'appuyer le petit bras du levier a, et à la voie 
fermée par un tasseau d, sur lequel repose le contre-poids P, par 
l'intermédiaire d'une rondelle en caoutcijouc. 

La disposition de l'ensemble de l'appareil donnée (Pl. V, fig» là ) 
fait voir que lors^pie la voie est fermée, le levier de manœuvre repose 
sur son arrêt, et le levier de rappel sur un tas^onii. 

A la voie ouverte, le levier de rappel est appliqué contre son arrêt 
par l'action du levier de manœuvre qui maintient 1c fil tendu et 
compense les allongements ou les raccourcissements du iil en va< 
riant de position. S'il se produit, par suite, une rupture de f\\ 
dans cette position, le levier de rappel tombe» entraîne le signai 
dans son mouvement et le met à l'arrêt. 

Sur les chemins de fer de l'Ouest, la distance du signal au point 
que Ton veut protéger est fixée en tenant compte des déclivités et 
des courbes de la voie. Les signaux sont généralement placés en vue 
de la f;[ivp., et rendus visibles pour les mécaniciens d'aussi loin que 
possible, i.a distance à laquelle on place les signaux des points à 
protéger fait l'objet, dans chaque cas particulier, d'une étude spé- 
ciale. Toutefois, on admet comme distance minimum à observer 
dans les cas les plus favorables à l'arrêt des trains la longueur de 
500 mètres. 

Le poids de la lentille du levier de manœuvre est de 30 kilogrammes 
pour les longueurs de transmission comprises entre 500 et iOOO mè> 
très, et de ÂO kilogrammes pour les longueurs comprises entre 1000 
et 1500 métrés. Le poids de la lentille du levier de rappel est de 
20 kilogrammes. 

Les indications qui précèdent sont empruntées à l'intéressant mé- 
moire sur la pose, la manœuvre et l'entretien des signaux à distance, 
rédigé par H. Clerc, ingénieur des ponts et chaussées, chef du aer- 
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vice de reûtretieo et de la surveillance de Ia voie du réseau de l'Ouest. 

Quel<iuefoi8, les disques de la ligue de l'Ouest sont muuis de pétards 
qui se placent sur les rails lorsque la voie est fermée. 

L'utilité du pétard» dans ce cas, est sealement d'appeler l'atten- 
tion du mécanicien snr la position du disque tourné à l'arrêt. 

Les signaux d'arrêt absolu consistent en disques à potence (Pl. Xî, 
pg, 2 et 3], qui viennent se placer en travers des voies. 

Ces disques, d'une assez grande dimension, présentent plusieurs 
incouTénients : ils sont exposés à se tourner d'eux-mêmes par les 
vents violents; en outre, lorsqu'un mécanicien ne s'arrête pas à 
temps, il brise le disque et la lanterne. Les débris du disque, rame- 
nés à la position d'arrêt par le contre-poids, viennent incessamment 
butter contre les voitures et occasionnent leur détérioration. 

Pour obvier à ces inconvénients, on expérimente en ce moment 
un nouveau système, dont on veut étendre l'emploi. Il consiste en 
une potence portant un double disque 1[P1. VI, fig. 1). L'un, adapté à 
un bras de levier suffisamment long, vient se placer en travers de 
la voie; l'autre, dont le bras de levier est très-court, offre au vent 
une surface calculée de manière à équilibrer le premier. 

Le bras de levier, qui supporte le disque placé en travera de la 
voie,' est composé de deux parties reliées au moyen d'une charnière, 
dans laquelle est disposée une goupille pour l'empêcher de fonc- 
tionner. 

La lanterne est placée dans l'axe de la potence. 

Lorsqu'un mécanicien franchit ce disque d'arrêt absolu, le choc 
occasionne le bris de la goupille ; la première partie du levier, k la- 
quelle le disque est fixé, tourne seule et reste parallèle aux voies. 
Les inconvénients signalés plus haut sont ainsi évités. 

On étudie des combinaisons de verres de couleur destinés à faire 
reconnaître, pendant la nuit, ces signaux spéciaux. Si cette étude ne 
produit pas un bon résultat, on placera deux lanternes à feu rouge. 

Nous avons parlé plus baut d'un système d'écran tournant, qui 
pourrait donner des feux à éclipses. U recevrait ici son utile appli- 
cation. 

Ces disques d'arrêt absolu sont, du reste, précédés d'un disque . 
ordinaire, qui sert à prévenir les mécaniciens et à couvrir les trains 
arrêtés. 

Les signaux d'arrêt absolu sont comme les disques ordinaires, 
r<iUQe$ pour les voies principales, et jaunes pour les voies accessoires. 
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DiMqiic à |ftlaHlciir(« trnnKiiiift«iiom« (OifCKl'* . — l)( s nppareils 
à plusieurs lransmisî»ioiis Bont pmi)!(iyés sur le icscau de l'Ouest, 
Ils pré.suuteiil à peu près les mèiues disposiUous que sur Ja ligne 
tlo Lvoii. 

\. \ priiicipaN' 'iiHV i encc, analof^uc à colle qni c\]<\v pour les disqn-'s 
il ti ;i iisiuissidii unique, se rapporte à la jxi-iiion ([ue prend 1»; disque 
au cas do riipiui c d ini lil. Sur l'Ouest, il &q metà Tan'êti sur Lyon, 
il se met à \ oie lihi *'. 

Sur le clieiiiin df l'w de i'Ouest, les disques sont (nielquclnis muni<î 
de sonnetles; elles ue fervrnl. pas h prévenir l'ai;» nt qui a nuiiiTîn ré 
le levier, (pie le di^pic a rcelleuieut l'om tionné, n ais bi<'ii à aiipt lfT 
l'alteuiion d un garde placé près du disquu cl cliorgé d'exécuter uii 
sigual répclilcur. 

DlMffiie da MMt. — Bans le type adopté sur les lignes du Midi, 
le disque proprement dit est le même que celui de Lyon. La ma- 
nœuvre seule est du système Robêri, 

Un'y a pas de disque à plusieurs transmissions. 

Appareil 4e maii«DnTre 4ke plmiIctiM tfluqttcii pur le 
même levier (MMI). > Un appareil assez ingénieux sert à ma^ 
nœuvrer plusieurs disques avec le même levier, et donne l'assurance 
que deux directions convergentes ne seront pas ouvertes & la fois. 

La planche VI (fig 2 et 3) représente cet appareil. 

Une chaîne G est attachée au levier L d*une part, et à des tiges de 
transmission T d'autre part, au moyen de crochets. Ces tiges de 
transmission sont reliées à plusieurs fib se raltacbant h des dis- 
ques distincts. 

Un système de poulies P à axes verticaux et horizontaux guide la 
chaîne, et lut permet do prendre les courbures correspondantes à 
chacune des tiges. Ces tiges passent, du reste, entre deux mâchoires 
en fer formant en plan, arc de cercle; elles sont ainsi convenable- 
ment maintenues. 

Cette disposition peut, en certains cas, recevoir d'utiles applica- 
tions; elfe a au moins le mérite d'une grande simplicité. 

DImiimIou <Ic« dlTcr» systèmes. — Nous venons de décrire 
les appareils types employés sur les diverses lignes françaises pour 
la transmission des signaux à distance. Chacun de ces systèmes a ses 
avantages particuliers, et tous fonctionnent convenablement, pourvu 
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que reotretieD ne fasse pas défaut; de plus en plus, les signaux à 
distance prennent une large place dans l'exploitation des cliemina de 
fer, et dans toutes les Compagnies l'entretien des signaux à dis- 
tance se fait bien . 

Ën passant une revue rapide des divers systèmes de di^;qucs, 
nous dirons que Tappareil adopté sur le chemin du Nordasurlout 
raTamage de permettre l'emploi de fils de 0"',002. Cette condition 
favorable résulte de la position du contre-poids tendeur placé au mi- 
lieu de la disttince qui sépare le levier de manœuvre du pied du disque. 

Les disques de l'Est et de Lyon ont beaucoup d'analogie. vSur l'Kst, 
le contre'jMttds tendeur est plus lourd que le contre-poids de rap|)el; 
il faut, par suite. CTiipëcher le premier d'agir pour permettre l'action 
du second. Sur le Lyon, au contraire, le contte-poids de rappel rem- 
porte sur le contre-poids tendeur; il faut ajouter à ce dernier l'action 
de la lentille placée sur le levier pour que le disque soit mis en mou* 
veinent. Une dilTércnce que nous avons déjà signalée porte «^lu- la 
position que prendrait le disque en cas de rupture du TjL Sur 
l'Est, il se mettrait à l'arrêt, sur le Lyon à voie libre. 
* Mais cette anomalie ne tient pas au système, et il suffirait de faire 
tourner chacun des disques de la ligne de Lyon d'un quart de cir- 
conférence, pour qu'elle disparût; au grand avantage du service, se- 
lon nous. 

Le disque à deux fils, d'Orléans, ne comportant aucun appareil de 
dilatation, est excellent pourvu que la tension des fils soit toujours 
convenablement réglée, afin que les dilTérencos de température n'em^- 
pèchent pas ces fds d'être su (Tisamiuent tendus H faut, pour arriver 
& ce résultat, une très-grande surveillance et do grands soins. Sans 
contredit, si l'on pouvait compter d'une manière absolue sur un en- 
tretien aussi parfait que celui qui a lieix sur la ligne d'Orléans, le 
système à deux fils serait celui qui donnerait les plus grandes garan- 
ties de sécurité. 

L'appareil de l'Ouest est simple et fonctionne très-bien. 

Ce serait à ce système que nous donnerions la })référence, si nous 
devions choisir un disque à un fil avec appareil de tension. 

Quoiqu'il eu soit, ce qui constate la ])rinté (!cs appareils, c'est que 
chacune des Compagnies est satisfaite du système adopté par elle, et 
se boM à le perfectionner. 

lM*iuréalcato véMiMaAt de Mm «rande pmrêé^ ûmm 
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qaes. — Les disques destinés à protéger les stations doivent être 
placés à des distances variant suivant les localités, la configuratioa 
du sol, et le tracé du chemin de fer. Priroitivementf ces distances 
variaient de 600 à 800 mètres. L'augmentation de la vitesse des 
trains, l'emploi de machines d'un très-grand poids, ont rendu ces 
distances insuffisantes et il a été nécessaire d'éloigner les disques. 
Cet éloigne ment a produit deux inconvénients : 

1* L'invisibilité assez fréquente des signaux pour les agents qui 
les manœuvrent; 

2* La crainte que les disques ne soient mis à l'arrêt lorsqu'ils ont 
été dépassés par les mécaniciens, qui croient alors que la station est 
ouverte. 

On a cherché à parer à ces inconvénients, soit par des disques con* 
Jugttés soit par des sonneries électriques dites irmbkusex, 

DlNqncK conjiiffiiéii. — Sur les lignes du Nord, on n HnhW des 
disques conjugiu's à deux tih. Les dl^'iurs les plus rap[»racl]és du 
levier inij)rini;iiit leurs niouvemenls aux disqties principaux, au lieu 
de les recevoir de res derniers, ce système m; pouvait oiïrir une ga? 
ran tic suffisante; il arrivait, parfois, que le «lisque ijrinci])al ne fonc- 
tionnait pas. tanilis que le premier disque se trouvait cou\enablenient 
placé. On com|)rcud, en effet, que le mouvement du disque le jdus 
ra[)prorlié du levier de mano.an re se transmette au disque le plus 
éloii^né, si les fils qui les relient l'un à l'autre sont en bon état et de 
lon;j;neiir identique et convenable; mais, en deliorsde ces conditions, 
le mouvement du premier n'implique pas celui du deuxième. 

Ce système a été abandonné. 

IHa^M du mjmîèmÊe 9em^tt9 «C Mam%m9mu. -~ le disque 
de MM. Desgoffe et Jucqueau, expérimenté sur la ligne d'Orléans, 
ne parait pas présenter les inconvénients que nous venons de 
signaler. L'appareil est mis en mouvement par un mécanisme qui 
diflère selon qu*il ré|K>nd à des signaux à deux fils, ou à un fil. 

Le mât de rappel, dont les dimensions sont variables suivant 
qu'il est près ou loin de la station de laquelle il doit être vu, ne 
diflére des mâts ordinaires que par le mode d'attache des fils de 
manœuvre sur le croisillon, ou mouvement, placé au pied du disque. 

Aux deux extrémités du croisillon MN (PL VII, fg, 1 et 2} sont 
fixées deux boucles de bronze A, B, formant anneaux, dans lesquelles 
passent les fils de manceuvre du mât principal. 
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Ces deux boudes, dans lesquelles glissent libremeot les fils, pivo- 
tent elles-mêmes autour des tiges C, D, sur lesquelles elles ne sont 
retenues que par les goupilles F, G. 

Snr chacun des fils de manoeuvre, et du càté du levier, est fixé 
solidement le serre-fil H voisin des anneaux du croisillon sur les- 
quels il vient butter lors de la manœuvre du mât ; de telle sorte 
que la traction de l'un des fils provenant du levier do, manoeuvre, 
ne peut avoir aucune action sur le mât de rappel. La manoeuvre de 
celui d ne s'opère que par rentratnement que lui communique le 
contact dtt serre^fil placé sur le fil de retour; c'est-à^to, sur le 
fil que la manoeuvre du disque a détendu. 

On vdt que, dans le système que nous venons de décrire, la trans- 
nûssion du signal est faite directement sur le disque à distance, et 
que ce mouvement est répété par le mftt de rappel situé en vue de 
l'agent chargé de faire la manoeuvre. On peut compléter les ga* 
ranties de sécurité, en disposant un timbre contre lequel le disque 
vient butter, 

HH. Desgofié et Jucqueaii ont appliqué leur système aux disques 
à un fil. 

Le mécanisme diffère du précédent par l'agencement de ses 
pdntes d*attacbe, par son excentrique autour duquel s'enroulent les 
chaînettes de tirage, et par le segment d'arrêt du levier de ma- 
nœuvre, qui est muni d'une glissière mobile (PL Vil, fig, 3 et A) . 

Lorsqu'on ferme la voie, le levier de manœuvre placé d'abord en 
A (voie ouverte) passe par le point K (dérangé), et sa course de K 
en F est sollicitée par le pdds P agissant sur le fil du disque prin- 
cipal. La chaînette A0 du mât de retour suit naturellement le mou- 
vement du fil déterminé par l'action du tirage du poids P. . 

Lorsqu'on ouvre la voie, le levier de manoeuvre doit s'arrêter au 
point A; mab, par suite de la disposition même du segment d'arrêt 
FK, on est obligé de faire passer d'abord ce levier par le point K. 
On élève dès lors, forcément, le poids P d'une quantité LHeicédant 
la course normale (voie ouverte) de MN. Le retour du levier en A 
est ainsi sollicité directement par le poids P, qui redescend de lui- 
même au point N correspondant au point A du levier de manœuvre* 
L'action directe du pdds P. établit donc le principe du mât de rappel 
dans les deux hypothèses voie ouverte et voie fermée^ 

SI le fil casse pendant ou après la manœuvre, le mât de rappel 

3 
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n'étant plus soumis à l'action du poids P, est entraîné par la len- 
tille du lc\ ier qui, eu tombant en son point extrême K, lui fait l'aire 
un quart de révolution en plus, et Tobli^e à présenter aux agents 
responsables, le côté du voyant sur Icfjuel est écrit le mot dérangé. 

Cette dernière application semble bien compliquée, et nous pensons 
que les Comi)agnies qui veulent établir des mâts conjugués du sys- 
tème Dcsgollé et Jucqueau doivent, saoa aucuo doute, choisir les 
mâts à deux fils. 

L'appareil à deux fils, analogue à celui qui est adopté sur la ligne 
d'Oi-léans, avec adjonction du mât répétiteur Desgoiïc et Jucqueau, 
a l;ilt sur la ligne du Nord l'objet de (juelques expériences. Elles 
n'ont eu aucune suite concluante parce (jue les Ingénieurs du Nord 
désiraient que le mât pût ibnctionner au j)ied même du levier de 
man(cuvre. Or, avec des H!- fendus, il faut pour éviter l'effet du 
ressort, l'éloigner à lôO ou 'iOU mètres du levier. 

Les disques conjugués ne peuvent, du reste, être réellement utiles 
que, si en même temps qu'ils donnent au garde l'assui ance du bon 
fonctionnement de leur a|)pareil, ils fournissent au mécanicien un 
second signal, (jue rend de plus en plus nécessaire la graïule distance 
qui existe aujourd'hui entre les le\ iers et les mâts principaux. 

Nous avons assisté aux expériences eutreprifiefii et uous avons re- 
gretté qu'elles fussent abandonnées. 

Lorsqu'il est nécessaire de couvrir nu point à une distance qui dé- 
passe 2000 mètres, on établit un disque répétiteur maiiTuvré ])ar un 
agent spécial qui se borne à rejjroduirc les signaux qu'il reçoit du 
premier disque; à côté de celui-ci se trouve le levier du disque ré- 
pétiteui'. 

SonncrIpN élcetrlque.<^ appliquées mujL disqiicii. — Les 

sonneries électriques, dites Iranbleuses^ ont été d'abord ap])liquée3 
sur le chemin de 1er de Lyon. Leur emploi s'est rapidement gé- 
néralisé. 

La compagnie d'Orléans a, seule, préféré à ce système l'emploi 
des disques répétiteurs que nous venons de décrire. 

Nous ne pou\ons mieux faire que d'euipiiinter à la note de 
M. Marié la description des sonneries adoptées sur la ligne de Lvon. 

Le but des snminries est d'indiquer le fonctionnement du signal, 
en produisant, pendant que le disque est à i'arrétt un tintement 
coDtinUt 
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Ott oblîent ce résultat à rude d*un courant élKtrique qui se trouve 
étabJi ou interrompu par un commutateur spécial, suivant que le . 
disque est fermé ou qù*il est ouvert. La sonnerie est disposée de 
manière & ce que le tiotement se produise quand le courant p^sse, 
c'est-iiKiire, quand le disque est fermé, et à ce que ce tintement 
8*arrète quand le courant est interrompu, c'est-à-dire, quand le 
disque est ouvert. 

Nous allons successivement décrire le commutateur, la Bonnerie, 
le circuit et le fonctionnement de TappareiL 

On se sert, pour la production du courant, d'une pile Daniell, 
composée de douze éléments. 

CMamnUitear. — Le commutateur (Pl. VII, fig. ô) se compose 
<Vune lame flexible d'acier H, qui est fixée au soubassement du 
mât de signal par un boulon K isolé à l'aide d'un tube et de âeux 
rondelles de caouiciiouc. Ce boulon est relié au fil de ligne. A l'arbre 
du disque qui conununique avec le sol, est fixé une tige de fer L 
terminée par une rondelle en platine ou en argent, qui vient, lors- 
que le disque est à l'arrôt, presser contre un boulon, également 
en platine ou en argent, qui termine le ressort U, el ferme ainsi le 
circuit. 

monnerle. — La sonnerie (PI, VII, fuj. G) se compose d un élecUo- 
aimant G, devant G>t une palette en fer P, qui cal alLirée 

(|uaiui le courant ])asso dans le fil de rélectio-ajiuuiit, et qui est 
ramenée en arrière par un ressort de rappel F quand le courant 
cesse de iiasscr. 

A cette palette est fixé un petit marteau M, qui frappe un coup 
sur lu timbre T à chaque oscillation de la palette. Pour obl' iiii une 
sonnerie continue par des oscillations successives de la puletle, il 
suffît de produire uue série de passages et d interruptions du 
courant. 

Voici comment les choses sont disposées à cet eflet ; 

m 

Ciretilt. — Des fils reliant les différentes parties de l'appareil 
(Pl. VII, fig. 7) présentent le circuit suivant au courent électrique : 
le sol est relié au pôle zinc de la pile, dont le pdle opposé est relié 
à Tune des extrémités du fil de Télectro^aimant de la sonnerie. L'ex- 
trémité opposée de ce fil est reliée à la palette mobile. Suiviat que 
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celle-ci touche oa ne touche pas son arrtt D {fij. 6 , le circuit se 
trouve continué ou interrompu en ce point. De l'an il 1), le circuit 
est continué par le fil de ligne, jusqu'au sol, eu traversant le com- 
mutateur {fig. 5} ; ce dernier établit ou interrompt le circuit, sui\ aut 
que le disque est fermé ou qu'il est ouvert, ainsi que nous l'avons 
dit plus haut. 

FonctlonneBimit de la sonnerie. — Lors donc que le 
disque est ouvert, le commutateur interrompt le circuit; lï-lectro- 
aimant G n'a pas d'action, et la palette P, sous l'action unique de 
son ressort F, presse sur le ressort d'arrêt D (Pl. Vil, /ig. 6). 

Les choses restent en cet état jusqu'à ce que, le disque étant 
fermé, le commutateur rétablisse le courant. A ce premier moment, 
la palette appuyant sur son arrêt D, le courant passe, l' électro- 
aimant attire la palette, qui vient le toucher, et sonne en mùmc temps 
sur le timbre. Mais la palette ayaiit abandonné son ariùL D, a in- 
terrompu le courant; en conséquence, raclion de l'élcctro-ni niant 
cesse aussitôt, et la palette, sous l'action de son ressert F, revient 
se poser sur sou arrêt I); le courant est donc rétabli, tout recom- 
mence, et la palette, oscillant coniinucllcmenl, ffiippe un coup sur 
le timbre à chaque passage du courant. 

Sonnerie des apporells 4 trois transmissions (f'jon). 

— Les appareils à trois transmissions exigent une disposition par> 
ticulière pour les sonneries électriques. 

En elTet, des sonneries ordinaires, reliées par un circuit commun 
à un commutateur unique monté sur l'arbre du disque, auraient 
indiqué seulement la position du disque, et non celle des leviers de 
rappel, correspondant à chacune des trois transmissions. Or, il 
faut que l lionime qui manœuvre un des leviers sache, non-seule- 
ment si le disque est fait, mais encore, et surtout, si son levier de 
rappel a accompli son mouvement, de manière à maintenir par lui- 
même le disque fermé. 

On a donc établi au-dessus des trois leviers de rappel P', Q', R' 
(PL "VII, fig. 8 et 9) un support en fer, disposé pour recevoir, en face 
de chacun d'eux, un commutateur d'un modèle spécial (Pl. \\\, fi j. 10 
etH), commuTiiquant par un circuit distinct l'>F avec une sonnerie or- 
dinaire placée auprès du levier de manœuvre corre*!pondant P, Q, H. 

Il rébuUe de ce qui précède que, pour les sn^iiaux à deux ou 
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trois transmiasioiis, on devra employer les soDoeries électnqucs, 
même quand le disque pourra être aperçu des points où sont placés 
les leviers de manœuvre. 

L'expérience des sonneries électriques est aujourd'hui complète; 
elles rendent de grands services; les inconvénients qu*on leur re- 
proche, et qui tendent à s'atténuer par des perfectionnements suc- 
cessifs, sont leur grande susceptibilité, les dérangements auxquels 
elles sont exposées, les soins assidus qu'elles exigent, enfin l'entre- 
tien Journalier de la pile. 

fi^BHerfcs électrique* «ireo pll«s à ralHale 4'Myd«le 
de neveare et Mwreen coatBi«ai<c«r (lHer4). La com- 
pagnie du Nord emploie depuis quelque temps de nouvelles piles à 
élément de sulfate d'oxydule de mercure, et un nouveau commuta- 
teur, qui semble devoir apporter une grande amélioration dans le 
fonctionnement des sonneries. 

Nous devons à Tobligeante communication de MM. Tesse et Lar- 
tîgue ta description de ce commutateur établi sur leurs dessins par 
M. Bréguet ; il est plus solide et plus sûr que ceux qu'on a employés 
jusqu'ici. 

Un levier porté par Taxe du signal fixe, tourne avec cet axe et 
vient agir sur le commutateur. 

La forme assez compliquée qu'il présente dans la figure est mo- 
tivée par des circonstances sp^iales au disque sur lequel l'essai a 
été fait; mais dans les conditions orduiaires, ce levier pourrait être 
rectiligne. 

Le commutateur est représenté (Pl. VIU, fig, 1 & 9) ; il correspond 
à la position du disque fermé. 

La masse M {fig. 1 et 2), qui pivote autour de Taxe 0, est alors 
soulevée par le levier D {/ig. A, 6, 7 et 8), et le ressort K, qui est 
invariablement lié à H, est amené au contact de la pièce métalli- 
que L à laquelle aboutit le fil de ligne. 

Cette pièce métallique L est isolée du commutateur au moyen 
d'une pièce de caoutchouc durci GG {fig-^). 

Quand le commutateur est dans la position représentée fig. 1 et 2, 
on voit que la ligne se trouve mise en communication avec la masse 
M, et par suite, avec le fil de terre qui aboutit en T; le circuit se 
trouve fermé et k sonnerie fonctionne. 

Le contact entre la masse M et la partie fixe du commutateur est 
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très-bien assuré, d'abord par le poids considérnble de celte masse 
M, et ensuite par deux ressorts Z en cuivre tenuinés j)ar des contacts 
en platine qui frottent contre des parties également en platine. 

Le ressort R et la partie sur laquelle il frotte sont également re- 
couverts de platine ou d'argent pour assurer le contact. 

Quand le disque vient à s ouvrir, le levier D s'écarte, la masse M 
tombe dans la position M' (fig. 1) et vient reposer sur une saillie mé- 
nagée ù la base de la colonne qui pf»i te le commutateur ; le ressort 
R tourne égalcMULut autour de Taxe 0, \ lentnn II' s'arrêter •'nr le 
caoutchouc durci, et, par conséquent, lu cuniuiuuication de la ligne 
à la terre se trouve roni])ue. 

Un reFiianiuera {fig, 3) flu'un espace vide a été ménagé entre la partie 
Let le caoutchouc durci C afin d'éviter une communication anormale 
par les particules métalliques qui seraient entraînées par le rossoTt-- 
R sur la surlace du caoutchouc durci. Cette communication ne suffi- 
rait sans doute pas k faire marcher la soimerie, mais elle occasion- 
nerait une perte qu'il convient d'éviter. 

Le grand poids de la pièce iM assure sa chute fl'une manière 
beaucoup plus positive que tons les ressorts qu on a employés 
jusqu'ici, (les ressorts étaient en outre exposés à se casser. Toutes 
les p.u iies lixes du commutateur étant en fonte malléable, sont aussi 
moins exposées à se casser. 

Knlin, l'ensemble de l'appareil est recouvert d'une sorte de honnet 
en zinc qui suffît :\ le garantir de la pluie; les parties métalliques 
sont peiiiies, ou galvanisées, pour les préserver de la rouille. 

liRnunettc métallique cle«ilnée à Interrompre la moh- 
nerle d'un dlNqu); (iiidi). — Sur le chemin de fer du Midi, on 
peut par une disposition très-ingénieuse interrompre la sonnerie 
d'un disque, habituellement fermé, en relevant une languette métal- 
lique placée prés du levier. Le circuit est alors coupé. 

La manœuvre du levier correspondant à l'ouverture du disque, 
rabat la languette métallique et met la sonnerie en position de fonc- 
tionner lorsque le circuit, interrompu au raât, est de nouveau com- 
plété. 

Cette disposition, qui évite un bruit continu auquel l'agent finit 
par ne plus prendre garde, est surtout app!ical)le aux chemins à 
voie unique que nous ne traitons pas dans cette étude. 

Rappelons, en terminant, que la trembleuse ne donne de ^^aiauties 
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«lu'en ce qui concerne Tagent chargé de la manœuvre disque; 
tandis que la répétition mécanique, notamment celle de MM. Des- 
golfe et Jacqneau, tout en indiquaot également l'obéissance du 
signal à distance, offre au mécanicien un second avertissement vi- 
sible dont l'utilité ne saurait être contestée. 

lllsqne répétiteur à électro-iitaMiiit (Chrléuna). — Une 

application d'un système qui donne un signal répétiteur au moyen 
d'un électro-aimant, a été faite au chemin de fer d'Orléans, ligne 
de Paris à Orsay} un rouage adapté à l'électro-aimant peut faire 
tourner un disque de 10 ou 15 centimètres de diamètre, dont les 
faces sont peintes l'une en rouge, l'autre en blanc, conmie celles du 
signal fixe de la voie. 

Quand le signal fixe est à Tarrèt, un commutateur ferme le cir- 
cuit électrique d'une pile qui traverse l'électro-aimant, et le rouage 
présente à la gare la face rouge du petit disque. 

Quant au contraire le commutateur du signal est ouvert, le petit 
disque présente sa face blanche. 

Hlnqneii antomotrurfl. — Divers systèmes de disques auto- 
moteurs ont été étudiés en vue de protéger les stations par le 
fait du passage des trains. Nous nous bornerons à décrire celui de 
MM. Mianl et Adam, en expérimentation à Villiers-Ie-Hel sur la ligne 
directe de Paris à Greil, et à Mootataire sur la ligne de Greil 4 
fieauvais. 

Système Yllard et Adam (IVord). — Tne pédale (î, placée Ic 
loni,' (lu r ui, à l'intérieur de la voie, est solidaire d'un arbre liori- 
zoiitai II Hi nié (le trois bras de levier L, I, M ('Pl. VIII, fifj. 10 et 

Le levier à lourchette 1 est lui-même relié h un mcntonriet d'arrêt 
h pompe et à chapeau J, dont la partie supérieure s'engage dans 
une cncoclie ])ratiquéo à l'intérieur de la poulie A sur laquelle s'en- 
roule la cliaîn^^ (]p tirage terminée par le poids P. 

Ta pression exercée sur la pédale G j)ar la première roue de la lo- 
C 'iiiotive du train arrivant, fait faire à l'arbre 11 et au levier 1 un 
mouvement de révolution ; le chapeau J s'abaisse, et la poulie ne se 
trouvant plus maintenue, cède à l'action du poids P, qui amène le 
disque dans la position de voie fermée. 

Le levier à contre-poids L sert À équilibrer les pièces 1, J et àra- 
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mener le mentoiiiiet tians son encoche dès que de la station on 
soulè\ e le poids l\ à i'aide du levier de maucBuvre et du iil de ia 
voie libre. 

Le le\ icr M permet de faire de la station le signal d'arrêt à l'aide 

de la transmission spéciale. 

Deux petits arrêts F fixés au collier de la cliîirpeute du dlsqne.et 
sur lesquels vient butter la goupille K, déterminent la posiiion du 
voyant dans les deux sens. Ces arrêts pourraient être également 
établis h la partie inférieure du mât du disque. 

lintin, deux petits contre-poids 0, Q situés auprès du di«que, et 
les agrafes S, S' ménagées entre deux panies de chaque fil, ont pour 
but de parer aux effets de la contraction uu de la dilatation. 

L'appareil de MM. Miard et Adam n'est pas exclusivement anio- 
moteur; il peut tout aussi bien être mis à l'arrêt de la station par le 
levier de manœuvre, comme dans le système ordinaire, que par les 
trains eux-mêmes. A ce point de vue, il présente donc une double 
garantie de sécurité pour la circulation. Son agencement est simple 
et son installation peu dispendieuse. L'expérience qui en est faite 
au Nord a été, jusqu'à préj- en t, assez favorable. Cet appareil, enlin, 
peut, de môme que tous les autres disf[ues à distance, être muni de 
répétition électrique ou mécanique, donnant à la station l'assurance 
que le signal a, ou n'a pas, répondu à l'appel qui lui a été fait, soU 
par la locomotive à son passage, soit par l'aiguilleur. 

Des expériences analogues à celles qui ont lieu siu la ligne du 
Nord sont faites sur d'autres lignes, notamment, sur celles de l'Est 
et de Lyon. 

^^liyiKtèiuen Flenrj cl lirocot, IJiuouac (I<:iil), Aublne 
(i.yon). — Le disque automoteur expérimenté sur la ligne de l'Est, 
du système Flevry el lirocot, a été décrit dans le Porlefeuille des 
conducteurs des pouls et vhaussèes et des gardes-tnines (n° 5 de dé- 
cembre 1858). Ce système a été abandonné. 

Un autre disque du système Limouse fonctionne régulièrement 
depuis plus de dix ans aux tètes des petits souterrains et sur quel- 
ques points où il y a iiuérèt à ce que la machine se couvre d'elle- 
même. 

Si la compagnie de l'Est n'a pas donné plus d'extension à ren)i)loi 
de ce disque, c'est f[u'elle a reconnu qu'il convient de ne l'appliquer 
que dans certains cas spéciaux où le disque doit être fermé par. la 
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machine; tandis que» en général, il vaut mieux qjjLÏl ne soit fermé 
que par l'agent chargé de sa manœuvre* 

Le disque Miard e( Adam (Nord), dont nous venons de parler, 
est, du reste, basé sur le même principe que le disque Limouse, 

La ligne de Lyon a employé, à titre d'essai, à la gare de Draveil 
(ligne de Villeneuve-Saint-Georges à Gorbeil) le disque automoteur 
du système AMm, qui a fonctionné pendant quelques mois sans 
dérangement. 

Nous pensons inutile de nous arrêter davantage sur celle question. 

A|»p«»cn àpétemto iWsjamX -^Les mécanidecs doivent aper- 
cevoir assez tôt lés disques pour pouvoir se conformer aux règle* 
ments qui les obligent, sur certaines lignes, à un arrêt complet, sur 
d'autres Ugnes, à un ralentissement équivalant à Tarrêt. 

En temps de brouillard, la distance à laquelle le signal peut être 
aperçu se trouvant considérablement diminuée, le point à couvrir 
n'est plus suffisamment protégé. En ce cas, on fait quelquefois ré- 
péter les signaux par des gardes placés à l'avant du disque. 

L'exécution de ces prescriptions présente des difficultés qui équi- 
valent souvent à de véritables impossibilités. 

La compagnie du chemin de fer de Lyon a voulu combler cette 
lacune, et a étudié un appareil k pétards dont le but est de protéger 
en tout temps le point à couvrir. 

Cet appareil permet de placer un pétard sur le rail à une certaine 
distance en avant du disque lorsque le signal est à l'arrêt, et de 
le relever lorsqu'on efface le signal. 

Pour plus de sécurité, et aûn de prévoir le cas où un pétard 
aurait souffert de l'humidité, l'appareil présente à la fois deux 
pétards sur le raiL 

Les pétai<ds ne doivent d'ailleurs être mis en place qu'en cas de 
brouillard. On les démonte en temps ordinaire, le disque seul sert 
alors & couvrir les points qui doivent être protégés. 

Lorsqu'un train a écrasé les pétards d'un disque fermé, la gare 
doit immédiatement envoyer un homme pour les remplacer. 

Si le disque est placé près d'un passage à niveau gardé le jour et 
la nuit, le garde 'de ce passage est chargé de renouveler les pétards 
écrasés par les trains. 

Les pétards destinés à cet appareil sont d'un modèle spécial por- 
tant la désignation de pétards pour signaux fixes. 
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Les pétards sont monia d'une tige qui doil être enfoncée |iisqu*aii 
fond de la douille destinée à les recevoir. Cette tige doit être forte- 
ment serrée avec une vis de pression disposée à cet effet. 

L'appareil à pétard peut être placé à 700 mètres du disque pourvu 
que celui-ci ne soit pas k plus de 1500 mètres du levier de ma- 
mameovre* 

Un pétard placé à 450 mètres n'empêcherait pas, néanmoins, la 
manœuvre d'un disque placé à 1600 mètres de son levier de ma- 
nœuvre. 

La compagnie de Lyon a appliqué cet appareil sur les lignes à 
voie unique; elle n'a fait d'exception que pour les signaux à plu* 
sieurs transmissions qui exigent des dispositions particulières quo 
l'on n'a pas encore étudiées, 

BeMHpttom ^ r^ppurell. — L'appareil peut se décomposer 
en trois parties: 
Un appareil de manœuvre, 

Un appareil compensateur, et l'appareil à pétard proprement dit. 

L'appareil de manœuvre (Pl. VIII, fig. 12 et 18) se compose d'ua 
axe A qui se substitue à Taxe du levier de rappel du disque et à 
chacune des exti-émités duquel sont calés deux leviers B et G re* 
liés par une entretoise D en fer; cette entretoise passe en avant du 
petit bras £ du levier de rappel du cété du signal et est entraînée 
dans le mouvement de celui-ci. Le plus long de ces leviers F est en 
fonte et se termine par nn secteur circulaire sur lequel s'enroule la 
chaîne G qui forme le prolongement du fil de transmission de l'appa^ 
reil à pétards. 

L'appareil compensateur (PL VIII, fig» ih et 15) est établi au mi- 
lieu de la longueur de cette transmission. 

Il est formé d'un bâti eH fer supportant deux poulies verticales 
H et I, de 0",40 de diamètre. Sur chacune de ces poulies passe une 
chaîne qui forme le probngement de Tune ou de l'autre des deux 
pardes du fil de transmission. Des mailles d'attache relient les fils 
aux chaînes ; sur l'autre extrémité, les chaînes s'attachent à un 
double crochet J au milieu duquel est suspendu un contre-poids K. 

Cette partie de l'appareil est destinée, ainsi qu'on le verra plus 
loin, à permettre au fil de subir les variations de longueur provenant 
des différences de température sans occasionner le déplacement du 
pétard. 
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Uappardl à pétards proprement dit (Pl. Vlft, fig, 1 0, 1 7, 1 8 et 19) 
se compose d'un levier de rappel analogue t celui des disques ; il 
agit sur le fil de transmission dont un tendeur à vis L, ifig» 16 et 17) 
sert à régler la longueur. Ce levier commande, à l'aide d'une bielle 
M et d'un levier de l'envoi N, une tringle en fer 0 guidée par un 
galet P, qui peut glisser transversalement à la voie. 

L'extrémité de cette tige forme une fourche Q, Q dont chaque 
branche se termine par une douille en fer R. 

Dans ces douilles sont pratiquées deux fentes destinées à recevoir 
les tiges de fer-blanc S, S qui servent de supports aux pétards T, T. 
Une vis dépression complète Tassemblage du pétard avec la douille. 

Un plan incliné en tôle U {fig. 18), placé en dehors delà voie, em- 
pêche le pétard de venir butter contre le rail et le force k se placer 
sur le champignon, alors même que la lame en fer-blanc serait un 
peu faussée. 

La disposition du levier de renvoi N (fig, 17) est telle que le 
levier de rappel en s'abaissent amène le pétard Sur le rail et qu'il 
l'en éloigne en se relevant. 

Marche 4e l*»ppi»vcll. — Lorsque le disque est elfacé, le 
poids K (fig, 14), suspendu à l'appareil compensateur, se répartit 
entre les deux parties du fli, de telle sorte que le levier de rappel de 
l'appareil à pétards {fig, 16) se trouve soulevé. 

Lorsqu'on vient à fermer le disque, l'entretoise D Olg. 12 et 13), 
placée en avant du levier de rappel de la transmission du disque, 
est entraînée par le petit bras E de ce levier; la tendon de la pre- 
mière partie du fil augmente et celle de la deuxième partis diminue, 
car la somme des tensions de ces deux parties du fil est, abstrac- 
tion faite des frottements, égale à chaque instant au poids K sus- 
pendu à l'appareil compensateur. 

Quand cette tension a suffisamment diminué, le levier de rappel de 
l'appareil à pétards s'abaisse et le pétard vient se placer sur le 
rail. 

Lorsqu'on veut rouvrir le disque, la tension de la première partie 
du fil diminue, celle de la deuxième partie augmente et finit par 
entraîner le levier de rappel de l'appareil à pétards, qui écarte de 
nouveau le pétard du raiL 

On remarquera que ce dernier levier de rappel fonctionne en sens 
inverse des leviers de rappel ordinaires en général et du levier de 
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rappel du disque en particulier; c'est-à-dire que ce dernier étant 
abaissé, l'autre est reievé, et réciproquemeot. 

Dilatutions. — Le disque étant ouvert ou fermé « si la tem* 
pérature du fil vient à varier, les deux parties de la transmission 
changent de longueur; le contre-poids compensateur monte ou des- 
cend, mm le levier de Tappareil à pétards ne change paa de posi- 
tion. 

Pour que ccitc condition soit réalisée, il faut que les deux parties 
du fil varient de la même quantité, et pour cela il est nécessaire, noo- 
seulcment qu'elles soient de môme longueur, mais encore qu'elles 
soient toujours, toutes les deux, dans les mêmes conditions de tem- 
pérature. 

On fait donc en sorte d'avoir, autant que possible, sur les deux 
parties du fil, les mêmes longueurs de transmissions souterraines. 
L'appareil permet, d'ailleurs, de compenser toutes les variations de 
température des transmissions de 700 mètres qui sont les plus lon^ 
gues que l'on puisse avoir. 

TruMinlMl*!!. — La transmission de l'appareil à pétards est 
formée par du fil de fer de 0"',003 de diamètre, galvanisé, porté sur 
des supports à poulie espacés de 15 mètres. On emploie, d ailleurs, 
du fil non recuit qui est moins susceptible d'allongement. 

Pour la transmission du disque, on distingue deux cas. Si la trans- 
mission du disque n'excède pas 1100 mètres, ou encore si le pétard 
n'étant pas à plus de 000 mètresdu disque, la transmission du disque 
n'excède pas 1200 mètres, on emploie du fil de 0'",004, comme pour 
les signaux ordinaires de la ligne de Lyon ; mais, si le signal est îi 
plus de 1500 mètres du lovier de manœuvre, ou si le pétard étant à 
plus de 600 mètres du disque, celui-ci est à plus de 1100 mètres du 
levier de manœuvre, on emploie du ûlde 0'",00&, et l'espacement des 
supports est réduit de moitié. 

Dans ce cas, on ne multiplie pas le nombre des poulies horizon- 
tales dans les parties en courbe; on ajoiite simplement des poulies 
verticales sur les côtés du polygone formé par le fil, mais sans aug- 
menter le nombre des côtés du polygone* 

RaptMM d« m. — Dans les signaux ordinaires du chemin de 
fer de Lyon, on est prévenu de la rupture du fil par la chute du le- 
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vier de manœurre *, il n'ea serait pas de même ici, si la rupture 
produisiût entre le disque et le pétard. 

Dans ce cas, si la rupture avait Ueu entre le disque et Tappai eil 
compensateur, le poids de ce dernier tiendrait constamment relevé le 
levier de rappel de l'appareil k pétards, et le pétard ne viendrait pas 
sur le rail ; si la rupture avait lieu sur la seconde partie du fil, le 
poids compensateur étant entièrement supporté par la première par- 
tie, pourrait faire obstacle à la fermeture complète du disque. 

Pour éviter cet inconvénient, on a adopté, pour le crochet J {fig, 14) 
de suspension du contre-poids, une forme telle que si Tune des deux 
parties du fil vient à se rompre, ce crochet se dégage immédiate- 
ment de la chaîne qui termine l'antre parties de cette manière, le 
levier de rappel de l'appareil à pétards s'abaisse en amenant le pé- 
tard sur le rail, et le contre-poids ne peut plus faire obstacle à la fer* 
meture du disque. 

Smaertcs éie«irf^es. — Une sonnerie électrique est, dans 
tous les cas, le complément indispensable de l'appareil à pétards; 
dans les signaux visibles de la gare, on peut, toutefois, ne la mettre 
en service qu'en cas de brouillard. 

Cette sonnerie comporte deux commutateurs établis sur un cir- 
cuit mûque. 

L'un V {fg, 17 et 19), fixé au levier de renvoi de l'appareil k pé- 
tards, établit, lorsque celui-ci est abaissé, la communication entre la 
terre et le fil de la ligne. 

L'autre X {fig, 20 et 21), fixé àl'arbre du disque et interposé dans 
le fil de la ligne, établit, lorsque le circuit est fermé, la communica- 
tion entre les deux parties de ce fil. 

De cette manière, le circuit n'est fermé et la sonnerie ne marche 
que si le disque est à l'arrêt, et si le pétard est amené sur le rail. 

Nous renvoyons, pour les calculs de frottement et les tableaux re- 
latifs aux longueurs de transmission, à l'instruction rédigée par 
M. Marié s c'est àTobligeance de cet ingénieur que nous devons les 
renseignements qui précèdent. 

Nous avons pensé que l'appareil à pétards ouvrait pour les signaux 
de chemins de fer une voie nouvelle de nature à produire d'excellents 
résultats. Nous aVons cru, dès lors, que la description complète de ce 
système, appliqué sur une des principales lignes du réseau fiançais, 
devait présenter de l'intérêt. 
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Nous devons faire icniai fjuer, toutefois, que les dispo?,iiiotis du fil de 
transmission (îiitre le disfjiic et l'appareil à pétards, avec contre-poids 
placé au miliea et In couibinaison de crochets adaptés pour assurer la 
chute du contre-p en cas de riij)luro du fil, sont une application 
du système liobert^ di ; ri( plus haut à propos des dis(jucs du Nord. 

Tel qu'il est applique, néanmoins, ce système ne satisfait pas com- 
plètement l'esprit. Il est certain qu'entre le mouieni où un pétard 
est écrasé et celui où il est l emplacé, il doit s'écouler un temps asse* 
considérable, et que dans l'intervalle un train peut survenir. 

Quelle que soit l'attention des mécaniciens, il serait utile de pou- 
voir, en tout temps, les prévenir quelques cents mètres à l'avance, 
qu'un signal est fermé. En te:n})s de brouillard, un disque est à peine 
visible à 100 mètres ; 5 à G secondes sufliseut à uo tfftio express 
pour franchir celte distance. 

On conçoit (pi'un mécanicien peut être obligé de regarder dans une 
autre direction que celle du disque, pendant un espace de temps 
assez court; s'il tombe de la iieigu ou de la grêle, il a la vue trouljlèe. 
Un agent peut négliger d'allumer la lanterne d'un disque, le vent 
peut éteindre la lumière de ce disque que le mécaoicieu dépassera 
sans être averti. 

Enfin, on peut admettre qu'un mécanicien manque de vigilance pen- 
dant quelques instants, quelques minutes, quoicpi'il soit le premier 
intéressé à éviter tout accident, et qu'il pat>se à côté d'un disfjue 
mis à l'arrêt, sans l'apercevoir. Nous le répéloiis donc, il sciait tris- 
utiJe que le mécanicien lut averti que la voie eat fermée devant lui. 

Pour arriver à ce résultat, il faut trouver autre chose que des pé- 
tards (pli seraient incessamment écrasés. L'appareil que nous venons 
de décrire est susceptible de grands perfectionnements, mais la pos- 
sibilité de transmettre sûrement à 700 mètres en avant les indications 
d'un disque situé h 1500 mètres du levier de manœuvre, n'en est pas 
moins un fait très-remarquable qui doit être utilisé. 

Disque tk double eflTet. — Un inspecteur du ser\ ice de la voie du 
chemin de fer du Nord, M. Hubert, a étudié un appareil qui, combiné 
avec celui de M. Marié, pourrait peut-être conduire à d'utiles résultats. 

M. Hubert fixe sur le disque une lamefle.\ible qui vient l)u!ter sur 
un timbre placé sur la machine, ou sur un robinet disposé de façon 
à faire jouer le sifflet de secours ^Pl. IX, fig. 1 et 2). 

Daus la pensée de M. Hubert, cet appjueii serait établi au droit 
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du disque; il donnerait, par suite, des Indications tardives ; i! faudrait 
transporter l'appareil à quelques cents mètres en avant du disque, 
ainsi que cela a lieu dans le système de M. Marié. 

La lame flexible est, du reste, à une assez grande hauteur et oe 
peut pas atteindre les personnes placées sur la luacbine. 

■Mtretlen «c« Ma^vm. Lorsque nous aTons décrit les di-* 
vers appareils appliqués sur le réseau français, nous avons ou l'oc- 
casion de parler de Tentretien auquel ils donnaient lieu et qui était 
indispensable à leur bon fonctionnement 

Il serait trop long de reproduire les instructions données au sujet 
de cet entretien aux agents de toutes les lignes. 

Nous nous bornerons à* transcrire celles relatives aux lignes de 
rOuest, qui nous ont paru trôs-complètes et très-bien présentées. 
Elles sont extraites, ainsi que lei cakuU relatifs aux iignaum à dû- 
(afire, du mémoire de M. Clerc (note A) . 

^lairaivc des disqaen. — L'éclairage des disques constitue 

une partie très-essentielle du service. 

Les compagnies se sont préoccupées de cette question importante, 
et toutes ont obtenu des résultats satisfaisants. 

Nous avons dit, en décrivant les appareils, que sur presque tout 
le réseau français les lanternes étaient indépendantes des disques. 

Cette disposition rend les cxiinctions de feu moins fréquecites, 
mais elle peut occasionner, si les chocs sont trop brusques, le bris 
des verres rouges placés sur la face des disques. 

Les précautions qu'on prend pour la pose de ces verres et pour 
adoucir les cbocs annulent à peu près ce dernier inconvénient. 

Sans aucun doute, le système des lanternes fixes est préférable, et 
les compagnies des cbemins de fer du Nord et d'Orléans, qui, à peu 
près seules, ont conservé les lanternes mobilest suivront l'exemple 
qui leur est donné par les autres compagnies. 

Quoi qu'il en soit, c'est surtout sur les lignes qui ont adopté les 
lanternes mobiles qu'il importait de perfectionner ce système d'éclai- 
rage, afm d'éviter les extinctions qui peuvent survenir pendant la 
rotation des disques. 

Nous donnons dans notre ti'avail des renseignements complets sur 
les dispositions prises par la compagnie du Nord pour assurer le 
bon éclairage des lanternes mobiles. Nous devons ces renseigne- 
naits i l'obligeance de M. Alquié (note 5). 
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En ce qui concerne les lanternes fixes, nous empruntons dans la 
note de M. Marié, les dispositioDS appliquées sur la ligne de Lyon 
(noie 6). 

Quelques compagnies, et notamment celle de l'Est, s'occupent 
de la transformation de lem s appareils d'éclairage afin de permet- 
tre l'emploi de l'huile de pétrole. Cette modificfOion, en même 
temps qu'elle donnera des feux plus intenses, permettra de réaliser 
une notable économie. 

Plus tard, peut-être, on arrivera à employer l'éclairage électrique; 
mais ce système serait actuellement trop dispendieux, etaucune ex> - 
périence, que nous sachions, n'a été tentée à ce sujet. 

Appareil Aphos^lectrlqae («yiitème Boucher) pour re- 
eonnalîre Texlinclian des feux des signaux à distance. — La compa- 
gnie des chemins de fer de Lyon a expérimenté un appareil des* 
tiné à indiquer l'extinction des feux des signaux à distance. 

Cet appareil, désigné sous le nom d' Aphos-éleclriquet n'a pas jus- 
qu'ici donné des résultats bien pratiques, mais il est très-ingénieux 
et indique une voie qui, perfectionnée, peut aboutir à de bons ré- 
sultats. A ce titre, la description de cet appareil peut piésenier 
quelque intérêt. Nous croyons utile de la donner ici. 

Bevcrlptlon de rsppftrell. — Un tube en cuivre TT' (PL IX, 
fig. 3 et h) est fixé sur une botte en cuivre DD' de telle façon que 
l'intérieur du tube communique avec l'intérieur de la boîte. 

L'extrémité T du tube est fermée au moyen d'une vis en cuivre 
V, à laquelle est fixée une tige AA'G; cette tige est composée de deux 
parties rajustées en A' : l'une, AA', est en acier; l'autre, A'G, est en 
cuivre comme le tube. 

L'extrémité C est reliée à l'extrémité d'un levier CC mobile autour 
du point R; le levier GG' est en ader trempé, flexible dans la par- 
tic KG'. 

A l'extrémité G' se trouve une vis en cuivre R, dont rasage sera 

indiqué plus bas. 

L'extrémité D de la botte est fermée au moyen d'un bouchon à 
vis en bois ou en ivoire 15B', traversé par une pièce en cuivre PF, 
retenue sur le bouchon BB' par i'écrou EE'. 

Une vis GG ferme un regard placé en face de la vis R ; une autre 
visIÏH (Pl. 1\ , pg. h) ferme un regard placé en face des vis C et 
K; enfin {fig, 3), la boite DD' est reliée à un iU de terre ZZ', et la 
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pièce isolée PP' à ud fil conducteur traversant une sonnerie placée à 
distance et aboutissant à i'un des pôles d'une pile dont l'autre pôle 
est relié à la terre. 

L'instrument est placé de façon que la partie TX soit en contact 
direct avec la flamme d'une lampe. U fonctionne de la manière sui- 
?«nte: 

Fonctf onnemrnt de rapparcll. — Au moment où la flamme 
écbaufle le tube TT\ la partie échauffée TX se dilate, le point T s'é- 
loigne du point la partie AA' de la tige intérieure étant en ader 
se dilate beaucoup moins que la partie TX du tube en cuivre, et la 
longueur AA', d'abord égale àla longueui TX, devient moins grande 
qu'elle; le point A, entraîné par !c i)()iiit T, agit sur le point A' qui 
à son tonr entraîne l'extrémité C de la tige. Le levier GC pivote 
•Ion aatonr du point fixe K, et la vis R, qui touchait la pièce FF, 
cesse d'être en contact avec elle. Par suite, le courant qui» arrivant 
par le fil de la ligne, avait issue par le levier GG' en communia 
cation avec la terre par l'intermédiaire de la boite métallique DD' 
avec laquelle ce levier est en contact, trouve le circuit interrompu, 
puisque la pièce PP' est isolée par le bouchon BB' en bois ou en 
ivoire, et la sonnerie cesse de fonctionner. 

Si l'on suppose maintenant que le feu vienne à s'éteindre, le tube 
TT, qui était en état de dilatation forcée sousTattion de la flamme, 
se contractera-, le point A' tendra à reprendre sa première position, 
le point C également, et l'extrémité de la vis R venant de nouveau 
tovcher pièce PF, donnera issue au courant, et la sonnerie se re* 
mettra en mouvement 

Le jeu de l'instrument est d'autant plus rapide que le tube IX s'é- 
chauffe avant la tige AA' qu'il renferme, et se refroidit également 
avant cette tige. 

La vis R sert à régler la distance entre rextrémité G' du levier 
•t la palette PP*. Les instruments peuvent être réglés asses exacte-- 
ment pour que le circuit soit fermé au moment même où l'on baisse 
la mèche de la lampe /mais, aJin d'avoir un bon résultat dans la pra- 
tique et ne pas voir fonctionner les sonneries sous la seule influence 
d'un courant d'air accidentel, il convient de les régler de manière 
que, par une température de + 16* environ, la sonnerie ne se mette 
en mouvement que vingt à vingt-cinq secondes après l'extinction 
complète et subite de la lumière. 
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L'appareil duit toujours être placé de façon que la partie TX soit 
en coiilact direct avec la flamme. On \u'U{ obtenir vv résultat de dl- 
vei-.srs iiianiùre.s ; ainsi, on peut souder le tube TT' contre le porte- 
nièche de la lauipe, ou i)lacer l'instruiuent dans l'intéi iour de la lan^ 
tenie, de façon que le bec de ia lampe vienne* s'appuyer contre ce 
tube (Pl. IX, fig. 5). 

Dans ces deux dispositions, les contacts entre les fds attachés au 
haut du inài et les conducteurs de la lanterne et de l'appareil, s'éta- 
blissent au iiioyca de ressorts de rencontre, dont la dispositiou varie 
suivant la forme des lanternes. 

Kniin, on peut placer le MoniUur Àphos-flectrique à poste fixe au 
liant du niât, de telle sorte qu'en hissant la lanteine, le tube TT' 
tienne glisser contre le verre chenunée de la ianipe et uietti'e la par- 
tie TX en contact avec la jlanmie (Pl. IX, fuj. (>). 

Ce derni(M- système est le meilleur, parce que l'insti aiuent n étaul 
jamais touché par les lampistes, est exposé à beaucoup moins de dé- 
rangements. 

Si la lanterne était à poste fi\e en haut du mât, la disposition de 
l'appareil présenterait moins de difficultés encore. 

Le môme appareil l)eutser^^ir à faire connaître si la lanterne est 
à sa place et si le verre rouge n'est pas cas?é. On arn\ (' à ce ré- 
sultat par des moyens ingénieux qu'il nous semble inuiile de dé- 
crire ici. 

La dépense nécessitée par l'établiss-^nietit du Moniteur Aphos- 
électrique ne s'élève (ju'à ôO fr. par disque, si ce disque est déjà 
muoi d'une sonnerie électrique. 

Appareil Vl^nlcr (pour relier entre eiics Ici manœuvres des 
signaux et des aiguilles). — Nous devons, avant de terminer la partie 
de notre travail relative aux disques à distance, dire quelques mots 
d'un appareil qui s'y rattache essentiellement, et qui, eu certmos 
cas, en garantit l'utile fonctionnement. 

Nous voulons parler de l'ingénieux appareil imaginé par M. Viguier, 
conducteur piiiicipal chargé de l'entretien de la voie sur les lignes 
de banlieue des chemins de l'or de l'Ouest, afin de relier eiure elles les 
aianuLUvres des signaux et des aiguilles. O système, qui louctionne 
depuis d')U/,e ans sur plusieurs points des ligues de l'ancienne com- 
pagnie de iSaint-Gennain, a été récemment appliqué sur les cheinius 
de fer du Nord, de Lyon et du Midi. 11 a été décrit par M. Hérard, 
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ÎD^éi I 11 des pou(3 et chaussées, dans les ÂnnaUi des ponU et chauê- 
sècs, t'iiiKî XI. 

Nous ne reviendrons pas sur la description détaillée dojiiiet par 
M. Héi ai tl; nous nmip bornerons à diro qu'avec l'apparpil très-simple 
de M. Vignier» on no peut manœuvrer les aiguilles d'un change- 
ment de voie sans qu'au préalable les sign.-'ux destinés à couvrir 
les trains qui peuvent s'engager sur ce changement, n'aient été 
fermes. 

On arrive h ce résultat au moyen de tiges en l'er reliées aux leviers 
des signaux et présentant des parties pleines et des parties vides. 
Ces dernières correspondent, lorsque les disques sont dans la po- 
sition couveuablet à d'autres liges solidaires avec les levîei'g dos ai- 
guilles. 

Si les disques sont bien tournés, les titres correspondantes aux ai- 
guilles entrent dans les vides des tij.--''^ correspondantes aux signaux; 
sinon, les ])reniières tiges rencontrent lesploins des secondes et la 
manœuvre des aiguilles ne peut se faire. 

Dans la gare Saint Lazare, cinq disques d'arrêt ont leurs leviers 
de manœuvre réunis sur une même table; au moyen de l'appareil 
Vi«^nier, l'nn de ces disques ne i)eui être ouvert que lorsque les 
quatre autres sont fermés (Pl. IX, fiy. 7 el 8 . 

Cei appareil est susceptible d'être appliqué dans un grand uooihre 
de cas. 

Il peut, s'il s'agit d'un pont tournant, suboidonner l'ouvri tiire du 
pont à la fcrincture des voies. Il suflit» en ce cas, de conjuguer les 
leviers des ilisques de laron des plaques en tôle recouvrent 
les verroux de décalage du pont lorsque les disques sont à voie libre, 
et ne les découvrent que lorsfjue les voies sont fermées. Cette ap- 
plication a été faite au pont tournant sur l'Oise, à Cliauny* 

S'il s'agit de voies d enibrancliements soridées aux voies princi- 
pales, et ordinairement fermées au moyeu de taquets d'arrêt, on peut 
subordonner l'ouverture de ces taquets à la fermeture préalable des 
disques protégeant 1rs voies pi iucipales. Cette application du système 
Vignier a été laite sur le chemin de fer du iNord au raccordement §0 
pleine voie des houillères d'Aniclie (fosse de Décliy). 

L'appareil Vignier peut, enfin, servir à établir entre des hairières 
de passage à niveau et les disques avancés qui doivent les protéger, 
une liaison telle que ces bai i ières ne j)uissent être ouvertes que lors- 
que les disques sont tournés à Tarrèu C'est ce qui a élé fait au pss- 
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sage à niveau de Saiui-GIoud. Nous en donnons plus loin la descrip- 
tion. 

Il est d'une eflicacité certaine, et a rendu de grands services sur 
les lignes de l'Ouest. 

M* Vignier n*a pris aucun brevet, et par suite, n*a pas obtenu 
les avantages pécuniaires que devait lui rapporter son invention. 

signaux iraifftillle ou do direction. — L article 37 de 

l'ordonnance du 15 novembre IS/iO a prescrit de placer aux bilnrca- 
tions des signaux indiquant le seus dans lequel les aiguilles sont ou« 

vertes. 

Les compagnies se sont contormt'es aux ])rescri|)lions de cet ariicle 
en établissant des signaux spéciaux qui sont manœuvrés par lechan* 
gcment de voie lui-même. 

Ces signaux consistent soit en bras dont l'inclioaison indique le 
sens d'ou\ eriure de l'aiguille, soit en disques généralement de cou- 
leur verte. 

Ces a[)parei!s sont très-simples et facilement nian»euvrés. Nous 
parlerons d'abord de celui adopte sur le réseau du Nord. 

filémapliore ou «iKtinl de dlrceilou (H'ord.) — (!lia(]iie 
signa! se compose d'un poteau vertical porlant à son somfnet une 
traverse en croix T dirigée j)erpendiculairenjent aux voies et mobile 
sur un axe fixé au poteau (Pi. 1, p'j. ih). 

Un écran N fixé au même poteau est disposé de façon à masquer 
tantôt la partie droite, tantôt la partie gauche de la pièce mobile. 
L'écran est peint en blanc; la traverse dans toute son étendue est 
peinte en vert. 

La partie apparente de la traverse qui e^^t toujours verte, suivant 
qu'elle est à droite un ;i gauche <lu poteau, indique que les aiguilles 
sont dirigées de façon a fermer la voie de droite ou la voie de g.auclie. 
Pour la nuit, deux lanternes sont fixées au poteau et correspondent 
à deux trous circulaires munis de carreaux verts disposés dans les 
bras de la croix, de telle sorte que la voie libre se trouve indiquée 
par un feu blanc et la voie fennée par un feu vei t. 

Le système est installé de façon à être vu à 300 mèties au moins 
en avant de la bifmcation. 

Le dessin indique la communication de mouvement établie entre 
le leviei du changement de voie et la traverse mobile. 
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Sur certaines lignes, entre autres sur celle du Nord, les signaux 
indicateurs de direction ne sont placés qu'aux bifurcations. 

M. — Sur d'autres, et notamment sur les lignes de l'Est, il y a 
des signaux indicateurs de direction & toutes les aiguilles prises en 
pointe. 

Les signaux de direction placés aux bifurcations se composent de 
deux bras en équerre munis de glacer et éclairés la nuit par un feu 
blanc Le bras placé borizontalement indique toujours la voie qui est 
ouverte : c*est-àF-dire que si le bras borizootal est à gauche du train 
qui se présente, Taiguille est faite pour aller à gauche; n le bras 
est à droite, TaiguOle est faite pour aller à droite. 

Les signaux de direction placés aux aiguilles en pointe sont 
nommés signaux à famm et feu verts. 

Ils se composent d'une simple flamme verte et d'une lantenie 
à deux feux, l'un blanc, l'autre vert. La flamme eflacée et le feu 
blanc indiquent que c'est la voie directe qui est ouverte; la flamme 
en travers et le feu vert indiquent que c'est la voie déviée qui est 
ouverte, et rappellent en même temps que le train doit ralentir, s'il 
s'engage sur cette voie* 

itjM. — Sur le chemin de Lyon, les aiguilles qui sont prises par 
la pointe sont pourvues de signaux se composant de deux disques 
verticaux fixés d*équerre l'un sur l'autre, et pouvant tourner autour 
d'un axe commun, de telle sorte que chacun des disques poisse oc- 
cuper deux positions, l'une transversale et l'autre parallèle aux voies, 
suivant la position des aiguilles. Pendant la nuit, ils sont surmontés 
d'une lanterne pouvant donner quatre feux. Les couleurs des disques 
et des feux sont disposées de manière à donner, dans les divers cas 
qui peuvent se présenter, les indications suivantes : 

1* Aiguilles des bifurcations. 

Pour les trains ou machines abordant l'alguiUe par la pointe, le 
disque blanc se présentant perpendiculairement aux voles, ou le feu 
blanc, indique que la voie située à gauche par rapport au train ou à 
la machine, est ouverte. Le disque vert* ou le feu vert, indique que 
la voie à droite est ouverte. 

Les disques et la lanterne présentent la couleur verte dans les 
deux positions de l'aiguille, au passage des trains ou des machines 
abordant l'aiguille par le talon. 
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i* Entrée des voies de eironlatlon ou de manonvres latérales aux 
voies principales. 

Le disque blanc se présentant perpendiculairenient aux voies, on 
le feu blanc, indique que la vole principale est accessible aux trains 
ou machines circulant dans les deux sens. Le disque vert, ou le feu 
vert, indique que la voie latérale est ouverte. 

8* PolDts de Jonction d'une double vole avec une vole unique. 

Pour les trains ou machines passant de la vole unique sur la double 
voie, le disque blanc se présentant perpendiculairement aux voies, 
ou le feu blanc, indique que la voie située à gauche par rapport au 
traîd ou À la machine, est ouverte. Le disque rouge, ou le feu rouge, 
indique que la voie à droite est ouverte. 

Les disques et la lanterne présentent la couleur verte dans les 
deux positions de Taiguille, lorsqu'il s'agit de trains ou de machines 
passant de la double voie sur une voie unique. 

Des prescriptions analogues, dont nous ne parlerons pas ici, se 
rapportent aux lignes du réseau «de Lyon, à voie unique. 

Oriéftns. Sur le chemin de fer d'Orléans, chacun des sommets 
de bifurcation comporte un signal indicateur de direction. 

Les voyants de ce signal, dont la hauteur est d'environ 2"',60, sont 
formés d'une sunple feuille en tôle repliée en équerre, et dont chacun 
des côtés a 0",56 de longueur sur 0".80 de hauteur. 

Ces deux voyants sont peints, l'un en vert avec bordure blanche, 
et l'autre en blanc avec bordure noire. 

Le vert iadiqae la direction de droite, et le blanc celle de gauche. 

Ils portent en outre, écrite en très^ros caractères sur ces fonds 
vert ou blanc, la désignation de la ligne sur laquelle doit être dirigé 
le train. Ces dernières indications nous paraissent une superfetatlon, 
ea ce sens que la couleur seule indique sulTisamment la direeUon qui 
est donnée par l'aiguilleur au mécanicien qui Ta demandée. 

Pour la nuit, cet indicateur est surmonté d'une lanterne accusant 
un feu Itlanc ou un feu jaune, le blanc correspondant k la fece 
blanche, et le jaune à la face verte de l'indicateur. 

On voit qu'il n'a pas été possible de conserver pour la nuit la 
couleur verte, par la raison qu'elle est un signal de voie libre. 

OwMt. Sur le chemin de l'Ouest, un signal est placé à toutes 
les aiguilles d'embranchements pour indiquer leur position; U 
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conristeeii w disque vert, relié aux aiguilles et uumceuTré en même 
temps qu'elles. Ce disque porte, la nuit, un feu vert. 

Les Tèglemenis spéciaux relatifs à l'organisation des signaux de 
chaque embranchement indiquent la signification des signaux vertt 
des aiguilles. Ces signaux ne prescrivent pas seulement le ralentis* 
sèment, mais Tarrèt. [La note 7 reproduit m exUnto l'un de ces rè- 
glements spéciaux relatif^ à rembranchemcnt de Saint-Cyr. ] 

mm, — Les ordres de service du chemin de fer du Midi ne font 
mention d'aucun signal de direction commandé par la manœuvre 
même des aiguilles. On n'y fait usage que de signaux à la main. 

Rend. iNiporàion d€$ iignaux. — Sur le chemin de fer du 
Nord, les signaux destinés à assurer la sécurité des trains à leur 
passage dans les bifurcations, sont établis de la manière suivante : 

Chacune des trois directions oomposant une bifurcation simple 
est protégée par trois signaux. 

i* Un signal fixe indicateur de la bifiireallon placé à 800 mètres 
de la pointe des aiguilles. Ce signal consiste en un disque vert et 
blanc dont la face est toujours perpendiculaire aux voies (Pl. I, 
fig, 15). 

. Un disque d'arrêt absolu placé dans chaque direction à 60 mè- 
tres au moins du point à couvrir (Pl. I, /Ijjr. 0). Ce point est, en 
avant de la bifurcation, la pointe des aiguilles } et au delà de la bifùr- 
eailon, le point où l'entrevoie est réduite à i"*,75. Le disque est 
disposé de telle sorte qu'il se tourne de lui-même à l'arrêt aussitôt 
que le garde de blAircation abandonne le levier de manœuvre t U 
n'est ouvert que pour le passage du train. 

Un pétard relié au disque se place sur la vole lorsqu'elle est 
lermée. 

S* Un signal à distance (Pl. I, jl^. 2) asses éloigné du disque 
d'arrêt pour couvrir un train arrêté devant la bifùroatlon. Cette dis- 
tance a été fixée à IfiOO mètres. 

Les aiguilles qui doivent être prises en pointe sont du reste con- 
juguées au moyen de l'appareil Vignier» de telle sorte que les 
trains ne puissent être dirigés vers la vole traversée k niveau si le 
disque qui protège cette traversée n'est préalablement ferméi 
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rifis signaux sont d'nillenrs indépcnflai îs des signaux de direction 
destinés à iruli({U('r lo «icns dans lé(|uf'i ies aifj;iiilles sont placées. 

En passant devant le signal iudiciteiu de la bil'urcation, les mé- 
caniciens doivent aussitôt roimnenf-pr <\ ralentir de manière à pouvoir 
s'arrt^ter complètement an (iisque d'arrêt, s'il est fermé. 

I.orsf[u(; le disque est ouvert, la vitesse avec laquelle ils arrivent 
ne doit pas dépasser 20 kilomètres h l'heure j)our les trains de 
voyageurs, et 10 kilomètres pour trains de uiarchandises. 

Deux poteaux servent à contrôler cette vitesse. L'un de ces po- 
teaux est contipu au disque d'arrêt, le second est placé à 100 mètres 
en deçà; l'pspa(^o ^ful sépare ces deux poteaux ne doit jamais être 
parcouru en mouis de dix-huit >econ(les pour les trains de voya- 
geurs, et trente -six secondes pour les trains de marchandises; ce 
qui correspond aux vitesses ci-dessus. 

Quand, en vertu des indications du disque d'arrêî, un train est 
obligé (le s'arrêter prés d'une bifurcation, il doit, au repos, être placé 
de telle sorta que l'avajit de sa machine ne dépasse pas le disque. 

Les aiguilleurs font reculer les trains qui l'ont dépassé et signa- 
lent l'infraction dans leurs rajjports. 

Ainsi qu'il a été dit plus haut, les trois disques d'arrêt sont main- 
tenus constamment fermés. 

Quand un train se présente pour passer à la bifurcation, et lors 
même que rien ne s'oppose à ce qu'il lui soit livré passage, l'aget)! 
chargé de ia manœuvre du disque doit attendre, pour faire cesser 
Tarrét sur la voie que ce train i)arrourt, l'instant où il est arrivé à 
100 ou 150 mètres du disque. S'il y a plusieurs trains en vue, il doit 
faire cesser l'arrêt pour chacun d'eux successiv^nu>nt. Quand il se 
présente un train auquel le garde de la bifurcation ue peut donner 
pa'isage, il ferme le disqjie à distance au moment où il aperçoit ou 
entend ro train. Le disque n'est elTacé qu'après le passage du train 
^aux aiguilles de bifurcation. 

Les gardes de bifurcation sont, du reste, comme tous les autres 
agents da senice de surveillam c chargés de maintenir l'intervalle 
réglementaire entre 1rs trains circulant sur le chemin de fer. 

Si un train se prés' utf^ dau'î la période pendant laquelle les règle- 
ments j)resciivent de faire le signal d'arrêt, le garde ne doit ou- 
vrir le disque à jx'-iard (ju'au moment où le train arrive à quel- 
ques mètres de ce (lis(pii\ Le train s'avance alors pour dégager 
la hil'urcatiou et le garde indique au mécanicien, verbalement ou 
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par signe, le nombre de ninotes écoulées depuis le passage du der^ 
Dier train. 

Si le train se présente dans la période pendant laquelle les règle- 
ments prescrivent de faire le ralentissement, l'aiguillear le £ût 
passer comme à l'ordinaire en lui présentant le signal vert. 

Lorsqu'un mécanicien franchit un signal d'arrêt fermant la voie, 
il écrase le pétard ; l'infraction est ainsi nécessairement constatée ; 
elle donne lieu à une mise à pied d'un jour si aucun train n'est en 
Tue et de deux jours si un train est aperçu. 

Il convient de faire remarquer que les disques d'arrêt absolu se 
fermant d'eux mêmes, et un seul agent étant chargé de leur ma- * 
nœuvre, deux directions ne peuvent être ouvertes à la fois, hà res- 
ponsabilîté d'une collision retombe donc tout entière sur le méca- 
nicien. Cette disposition a mis un terme aux contestations qui 
survenaient entre les mécaniciens et les gardes lorsque deux trains 
s'engageaient en même temps sur une bifurcation. Les mécaniciens 
de chacun de cestrainsprétendaient que les signaux étaient effacés. 

Le garde qui pouvait facilement modifier la situation des signaux 
lorsque la collision était imminente, soutenait qu'une seule voie 
était ouverte. 

Les tribunaux hésitaient entre des assertions contraires que l'en- 
quête ne pouvût quelquefois infirmer. 

Les dispositions que nous venons de décrire s'appliquent à toutes 
les bifurcation^ des chemins de fer du Nord. On garde peut donc 
passer de l'une à l'autre, sans qu'il ait besoin de faire un nouvel 
apprentissage. 

Nous ne connsûssons qu'une seule exception à cette r^te. Pour 
en faire comprendre l'opportunité» il convient de décrire la dispo- 
sition des voies de bifurcation au point où cette exception a été 
admise. 

Cette description, du reste, ne sortira pas du cadre que nous 
nous sommes tracé. Elle est, en effet, relative à une innovation qui 
simpliGe les bifurcations, et par suite les signaux qui sont faits en 
ces points délicats. 

Cinq voies sont établies entre Paris et les fortifications pour des* 
servir les lignes de Creil par Pontoise, de Creil par Chantilly, et de 
Soissons. (PL H, fig. i). 

Afin de faciDter le service de la ligne principale qui passe par 
Chantilly, la voie de départ correspondant à cette direction (I) a été 
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placée à Textrème gauche le long du quai qjai borde les salles 
d'attente. 

Les voies de dôpart et d'arrlTée de la ligne de Pontolse viennent 
ensuite (II et III]. 

La quatrième est a'flectée au départ pour Soissons ; la cinqulèma, 
enfin, sert au retour de Chantilly et de Soissons. 

Cette disposition, justlûée ainsi qu'il est dit plus haut par des con- 
venances de service, nécessite la traversée des voies de Pontoise par 
la voie de départ de Chantilly, pour faire reprendre II cette dernière 
. sa position topographique. 

De plus, la gare des marchandises de la Chapelle, qui se trouve 
à droite des voies principales, doit se relier avec chacune des trois 
directions. Précédemment, les traversées se faisaient à niveau et 
étaient protégées par les signaux ordinaires. La compagnie du cbe* 
min de fer du Nord a modifié cette situation, et a remplacé les tra- 
versées à niveau par des passages en dessous. Elle a pu, au moyen 
de travaux considérables conçus de la façon la plus ingénieuse, sup- 
primer, pour les bifurcations nombreuses qui se trouvent îi la .sortie 
de Paris, les coupements à niveau des voles sur lesquelles s'elTec'» 
tuaient des mouvements en sens inverse. C'est, on le sait, le prin- 
cipal danger qae présentent les bifurcations. 

Ces travaux, aussi remarquables au point de vue de la concep- 
tion qu'à celui de l'exécution , ont été faits sans interrompre ni 
même modifîer la circulation sur aucune voie. Ils sont aujourd'hui 
complètement terminés. Voici en quoi ils consistent. 

Un premier pont (10) est établi pour donner passage & la voie de 
départ des marchandises par-dessus la vole (V) commune au retour 
de Soissons et de Chantilly. Cette vole de départ des marchandises 
se confond ensuite (11-12) avec la vole de dëpait Soissons, et s'en 
détache aussitôt pour passer, au moyen d'un second pont (H'), par- 
dessus les deux voies de Pontoise (H et III). 

La vole de départ Soissons passe, par un troisième pont (13), 
au-dessus de la voie de retour Chantilly. 

Enfin, tm quatrième pont, situé entre le passage à niveau du 
Landy et la route de la Bévolte, livre passage, par-dessous les voies 
de Pontoise, à la voie de départ Chantilly. 

L'examen du plan que nous donnons (Pl. II, fig 1) fait com- 
prendre facilement les dispositions qui viennent d'être décrites ; on 
reconnaît que, grâce à elles, il n'existe plus de coupements à niveau, 
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et que les raccordemento n'ont lien qu'entre des voles parcourues 
dans le môme sens. 

Les bifurcations se réduisent à des aiguilles prises en pointe ou en 
talon. Ces aiguilles sont, du reste, considérées et traitées comme des 
points de bifurcation, c'est-à-dire qu'elles sont munies de signaux 
d'arrêt à pétard, et qu'elles ne peuvent être traversées qu'avec le 
ralentissement réglementaire. 

Le plan fUt également voir que deux de ces aiguilles, portant les 
n** 15 et 10, permettent aux trains de marchandises au départ de 
se diriger, sur l'une ou l'autre des voies de Pontoise ou de Glian- , 
• tilly. 

Cette voie spéciale aux marcliandises est considérée et traitée 
comme voie de service. Les trains qui la suivent doivent tous s'ar- 
rêter avant de franchir les aiguilles qui sont, du reste, habituellement 
placées de manière à donner la direction de la vole de sûreté. 

L'exception que nous avons signalée plus haut semble bien fondée, 
puisqu'elle s'applique à la jonction d'une voie servant exclusive- 
ment aux transport des marchandises avec les voles affectées au 
service des voyageurs. 

11 convient d'Indiquer les signaux qui sont faits dans ce cas pai'li- 
cuUer pour garantir la sécurité de la circulation ; des postes d'a- 
gents sont installés aux points indiqués sur le croquis. 

Tout train de marchandises parcourant la voie spédale doit s'ar- 
rêter avant l'aiguille n* 1 5, protégée par un disque d'arrêt absolu 
constamment fermé, et ne pouvant être ouvert que si le levier du 
disque est maintenu par le garde; le train arrêté, le mécanicien in- 
clique, à l'aide du sifflet, la voie sur laquelle 11 doit se rendre. 

L'aiguilleur du poste n* 7 met alors à l'arrêt l'un des deux dis- 
ques à distance situés en face du poste n* 5, et ne livre passage 
au train de marchandises que lorsque l'aigulileur de ce dernier 
poste le lui a permis en ouvrant le disque de correspondance. 

11 n'y a là aucun signal nouveau; les transmissions se font parles 
systèmes ordinaires, mais leur agencement fait exception à la rè- 
gle; il devait par suite être signalé. 

Avant de terminer, nous devons aussi parler d'un appareil spé* 
cial (PI. n, /Ig. S, 8, A et 5) placé à la traversée de voie de la gare 
de Soissont et à celle de Laon, en amont de la bifurcation des lignes 
de Laon et de Reims et de Laon à Sois80os,afin de prévenir la ren* 
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contre des trains venant de ces deux directions avec les trains ou 
machines mis en mouvement pour les manœuvres de gare. 

A cet elVet, on a mis à la portée de raiguilleur de gare un levier 
au moyen duquel, en le faisant passer de la position a. h à celle b' 
{fig. 2) il lait mouvoir à distance uu autre levier horizontal AB {Jig. 3) , 
placé au centre des deux leviers L', L" (/îy. 5), des disques d'arrêt 
absolu D et I)'. 

Le levier AB prend alors la position A lî îjîii. 3) , soulève le poids P, 
relié par un fd à son extrémité B, faii jnner deux verroux V, V, qui 
pénètrent dans les ouvertures 0, 0, pr:.; iquées dans les portions rec- 
tangulaires des tigesT. T, solidaires des leviers L', L". L'aiguilleur de 
gare a ainsi à sa disposition le moyen de maintenir, dans une posi- 
tion invariable, les disques d'an étl). D' qui, en ce cas, ferment la voie. 

Pour remettre ces disques a roif lihrp. l'aiguilleur replace le levier 
L dans sa première position a, h : le poids de rappel P, qui nvnit été 
soulevé, retombe, agit sur le levier horizontal AB, et détermine le dé- 
clanchement <lcs tiges T, T. 

Afin d'attirer l'attenliou du garde de la bifurcation et de le préve- 
nir de l'enclanchement des leviers L', î/', on a adapté à l'exiréimté B 
du levier AB un petit tacjuet qui vient frappo- sur une sonnette S ; eu 
outre, ou a suruionié ce le\ ior d'un petii disque D qui occupe, pen- 
dant renclanchemeut» uue position perpendiculaire aux voies et ia- 
dique l'arrêt. 

lie même, pour (juc l'aiguilleur de gare ne fasse pas de fausse ma- 
nii'uvre (renclnnchiMîient qui pourrait oc asionner la rupture de quel- 
que |)ièce de l'appareil, ou a mis à la dis|)osition du garde de la 
bifurcation une manette M, à laquelle est attaché un 111 (pii aboutit à 
une sonnette S' placée près du levier h. î/agitation de cette - ti- 
nette prévient l'aiguilleur de gare de l'ouverture d'un des di.^ques 
d'arrêt 1) ou I)', et lui indique que renclanchement des leviers L', L" 
ne peut avoir lieu en ce moment. Ces deux agents se préviennent 
ainsi très-facilement de l'aiTivée des trains ou des manœuvres degare. 

mmt. — L'ensemble des signaux de bifurcation comprend : 

U n signal manœuvré par le mécanisme des aiguilles et indiquant 
la direction des voies; 

2" Sur chacune des trois directions un petit disque placé à environ 
100 mètres de la bifurcation, et un disque ordinaire à grande dis- 
tance. Tous ces disqueSi dont les leviers sont à la main de raiguiileur. 
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sont coDstamment & l'airèt» excepté pendant le temps nécessaire pour 
laisser passer chaque train. En entre, tons les trains doivent s*ar- 
rèter complètement aux petits disques, et il est prescrit de n'ouvrir 
Jamais deux de ces disques en même temps, de manière à ne pas 
laisser engager k la fois deux trains sur la bifurcation. 

I47». — Les sémaphores destinés à prot^r les bifurcations, 
sont précédés dans chacune des trois directions aboutissant à la bi- 
furcation : 1* à 1200 mètres, au moins, d'un signal d'avertissement 
qui Gonnste en un poteau muni d*un transparent sur lequel est écrit 
le mot d^ttr«afioit, et qui est éclairé pendant la nuit; 

2* à 100 mètres, au moins, d'un poteau indiquant les points que les 
trains ou machines se dirigeant vers la bifurcation, ne doivent jamais 
franchir tant que le passage ne leur est pas donné par le signai cor- 
respondant du sémaphore. Ce poteau porte l'iDscrlption : urrél, en 
caractères transparents qui sont éclairés pendant la nuit. 

Tous les trains ou machines se dirigeant vers une bifurcation, 
doivent ralentir leur marche à partir du moment oti ils passent de- 
vant le signal d'avertissement placé, ainsi qu'il a été dit plus haut, 
à 1200 mètres au moins de la bifurcation. 

Les mécaniciens demandent ensuite le passage au moyen du sifflet, 
et ils doivent toujours être en mesure de s'arrêter complètement 
avant la bifurcation si le signal d'arrêt, que présente en permanence 
le sémaphore correspondant, est maintenu. 

La vitesse des trains de toute nature et des machines isolées ne 
doit pas, au passage des bifurcations, dépasser celle d'un homme mar- 
chant au pas. 

Des signaux spéciaux manœuvrés par les aiguilles prises en pointe, 
indiquent, du reste, la direction des voies. 

IMéMuu — Les aiguOles de bifurcation sont couvertes dans 
chaque direction par des signaux de ralentissement fixes, et par des 
mâts de signaux manœuvrés à distance. 

Les signaux de ralentissement consistent en un poteau placé sur 
la gauche du mécanicien, à 500 mètres de la pointe des aiguilles. Ce 
poteau porte un drapeau blanc pendant le jour, et une lanterne à feu 
blanc pendant k nuit 

Lee mâts à distance sont placés à 1000 mètres environ. Cette dis- 
tance peut varier solvant les déclivités. 
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Ils sont éiabljs de manière qup tous les leviers j)uiss(_'nt éue sur- 
veillés et manœuvréâ, de jour et de uuit, par un seul et mèm% ai- 
guilleur. 

Les mâts de signaux (lesiiDt's à couvrir le>* Ijifurcations, doivent 
rire, en iir'nu ii)e, coiistaninicnt tournés au rouge, à l'exception de 
Cl lui qui correspond à la direction d'où le train le plus prochain est 
attendu. 

Si par suite de retard, on ponrtoute autre cause, Tordre dans lequel 
doit s'opérer le passade des traiiB venant de diverse*? directions est 
changé, l'aî^uilleur d(»it, avant d'ouvrir l.i voie au train ([i!! <p pré- 
sente, fermer la voie ouverte j^our celui primitivement atteniiu, et 
s'assurer qu'il n'y a pas de train eripa-V; entre le niàt de signaux 
qu'il vient de uianœu\ rer et les croi- ; nji nts de bifiirralion. Si plu- 
sieurs trains, arrivant des diverses directions, se présentent en im-nie 
temps, les voies doivent être ouvertps Ruccessivemeni dans Tordre 
le plus convenable pour la régularité du service et de manière àre- 
tardi-r le moins possible les trains marchant sur Paris. 

Les mrranii iens annoncent du reste leur approche par des coups 
de siflleL prolongés. 

Lorsqu'ils traversent la voie ouverte, ils doivent obéir an signal 
llxe de ralentissement en diminuant la vitesse d'une manière mar- 
quée, avant d'arriver aux aiiniillos et se tenir, pendant leur i)asâage 
sur les croisemeiiLs, constatnment nmîtres de leur marche. 

Lorsqu'ils traversent la \uie fermée, ils doivent arrcicr leur train 
le plus tôt possible et» s'il se peut, avaut d'atteindre le mât qui cou- 
vre la bilurcation. 

l'ne fois ce train arrêté, il doit immédiatement être couvert à dis- 
tance, soit par le second màt établi dans ce but spécial, s'il en 
existe, soit par un agent envoyé à l'arriére avec le signal rouge ou . 
Ips -iLMiaux détonants. 

Sur les bifurcations des abords de la gare d'Orléans, dont les som- 
mets et courbes de raccordement sont généraleincût eu tranchées, on 
a adopté une disposition spéci;de. 

Outre les disques à dislance qui, pour leur position et leur ma- 
nœuvre, sont réglementés ainsi ((u'il vient d'être dit, les trains sont 
annoncés par des cloclies complètement indépendantes, et mises en 
mouvement par des bnttoirsqui sont eux-nièmesmanceuvrésaumoyeu 
de leviers spéciaux nnalogues à ceux des disques (TI. X, fig. 3). 

Les leviers de manœuvre se trouvant placés sous la main des 
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aiguilleur», et les cloches étant mises en uiouvnmcnt aux postes 
opposés» les agents peuvent s'auuoucer mutuelletueiurap|)roche des 

irn'im. 

Aux abords ilo la gare de Tours (Pl. X, fig, 1\ où de nonibieux 
raccordements viennent se r«^unir, lesâignauiau nombre de plus de 
cin([uame, sont de deux catégories. 

La première : le?^ disques rouges sont destinés à arrêter les trains 
lorsque la voit' n'est pas libre, et à les protéger pendant leur pas- 
Siigc et pendant leur arrêt. 

La deuxième : les disfpies ovales de couleur jaune servent à indi- 
quer la provenance des trains ou des machines se dirigeant vers une 
bifurcation Ils prescrivent l'ouverture ou la l'enueture de certaines 
voies ; ils indiquent aussi la destination des trains. 

r<»s disques sont disposés de taçon à permettre aux aiiiuiiieurs des 
dillércnts sonmiPls de se renscigiier réciproquement ; ils s'annoncent 
les trains, la direction fpie fes trains doivent prendre, et se deman- 
dent s'ils doivent, ou non, l<'s laisser s'eni^ager. 

11 serait troj) long <le déxelopper en détiiil cette organisation lr6s- 
conipliquéc qui fonctionne néanmoins avec une grande régularité. 
Nous re|)rodnisons dans la unir 8 l'ordie spécial n° lî'iK) de la com- 
j)agnie d Orléans qui règle cette partie du service, et nous donnons 
dans la PL X, fig. 2, le dessin dos disques peints en jaune portant 
chacun utie insciijition diiïérente. 

Les bifurcations sont, du reste, munies de signaux indicateurs dô 
dii'ectiou dont le mouvement est solidaire de celui des aiguilles. 

OncAt. — Sur les bifurcations du chemin de fer de i'Oncst. on 
dislingue la direction la plus importante qui est considérée comme 
ligne principale. Cette direction c^t ordinairement ouverte aux pas- 
sages des trains ijui se i)ornent à ralentir leur vitesse. 

L'autre direction est toujours fermée par des signaux dont 
nous parlerons plus loin. Tous les trains s'arrêtent devant ces si- 
gnaux, et ne se remettent en marclie qu'après que le garde de l'em- 
branclienient a fermé les voies correspondant à la direction princi- 
pale. 

Les signaux em|)loyés aux bifurcations sont de diO'ércnlcs sortes 
et de diverses couleurs. 
Ce sont : 

i* Les signaux d'arrêt ordinaire de couleur rouge ; 



Digitizeù by Google 



^ 64 — 

2* Les signaux \ eri ^ n aim u m és par le mécanisme des aiguilles et 
indiquant ]n. direction des voies; 

3' Le si l; 1 aux jaunes à potence qui viennent se placer en travers 
de la voie sci ondaire (*). 

Ces divers signaux sont manœuvrés par le garde de la bifurca* 
tion. 

Les signaux rouges sont répétés, s'il y a lieu, de façon à couvrir les 
trains arrêtés. 

Des enclanclieinents du système Vignier sont, du reste, disposés 
de façon que Tune des directions ne puisse être ouverte que lorsque 
l'autre est fermée. 

L'appareil en service à rembranchenieiil de Colombes (ligne île 
Paris au Havre), dont nous donnons le dessin (l*L X, /îy. 5 et 6), 
est ti'ès-ingénieux ; nous allons le dt''crire. 

La position normale du changenieni 1 de reinbianchemenl de 
la lij^ne de Normandie est dans le sens de la voie descendante de la 
ligiif^ de Sainl- Germain; le contre-poids des aiguilles est rivé, pour 
qu elles soient toujours dans cette direction {fi<i. li). 

Les signaux à distance n" 1 et 2, éiahlis voie montante de la ligne 
de Saint-Germain et destinés à protéger reiubranchenienl de la 
ligne de Normandie, sont reliés au changement n" 1 au moyen d'un 
appareil d'enclanchement, de telle sorte qu'il iaut que les deux 
signaux indiqués ci-dessus soient tournés à l'arrêt, et renclanclie- 
ment A {fig. ô et 0) manœuvré pour pouvoir diriger un train descen- 
dant sur la ligne de Normandie. 

La manœuvre se fait de la manière suivante : 

1" Tourner à l'arrêt le signal n° 1, qui déclanche celui n" 2; 

2" Tourner à l'arrêt le signal n" 2, qui déclanche l'appareil A; 

3" Manœuvrer ce dernier appareil, qui déclanche le changement 
et permet de le manœuvrer pour livrer passage à un train descen- 
dant sur la ligne de Normandie. 

Dans ces conditions, on a donc la certitude que la voie montante 
de la ligne de Satni-Germain a été fermée par les signaux à distance 
n"* 1 et 5, et que l'appareil d'enclanchement A a été manœuvré, 
avant que de pouvoir livrer passage à un train descendant se diri- 



(*) Noui «TOiti indiqué plus haut les cxpëriencca qui m font actuellement afin d'a- 
méliorer l'appareil des disques à polonce tmgtojfé» aux biftinatUn» «t Mur diwn potoli 
spéciaux comme disque* d'arrêt abtolu. 
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géant sur la ligne de Nwmundie, en tra?ersaot la voie montante de 
la ligne de Saim-Gtrmainy puisque les dispositions de Tensemblede 
l'appareil de sûreté obligent forcément l'aiguillenr à faire les ma- 
Doeavies indiquées ci-dessus. 

Quand les sigoaui n** i et 2 sont au libre passage, le change* 
ment n* 1 est forcément dans la direction de la voie descendante de 
ht ligne de Saint-Germain: si, dans ces conditions, un train en des- 
tination pour la ligne de iVorntandte franchissait le changement n* i, 
il ferait fausse route, et il n'y aurait aucun accident à craindre. 

La voie montante de la ligne de Normandie est constamment fer- 
mée à Textrémlté du quai de la garé de Cotombeé (embranchement), 
«u moyen du signal à potence n" 8, qui estrelié avec ceux n** i et 2 
àdifitattce, établis voie montante de la ligne de Saint-Germamt et 
cela, de tdle sorte qu'il faut que les signaux n** i et 2 soient tour- 
nés à l'arrêt avant que de pouvoir manœuvrer celui à pot^ee n* 8, 
pour rendre libre la voie montante de Normandie, 

Cette'nnnœuvre a lieu de la manière suivante : 

i* Tourner à Farrèt le signal n* 1, qui déclanche celui 2 ; 

Tourner à l'arrêt le signal î?, qui déclanche le signal à po- 
tence n* 3, et i>ermet de le tourner à la voie libre, pour livrer pas- 
sage à un train montant Ue la ligne de Noi mandiet se dirigeant vers 
Paris. 

Dans ces conditions, on ;i la certitude que la voie montanle de la 
WgDeûe Saiul-Gerntiitn .i rte fermée par les signaux à ilistancc u"* 1 
et 2, avaiiL([ue (i ;u ùir pu tourner à la voie libre cehii à potence 

3, puisque la (lisj osiiion de l'enclancbement de ces trois signaux 
ne permet pas a l'aiguilleur de pouvoir faire aulroineni. 

Chaque bifurcation fait l'objet d'un règlement spécial f[ui, basé sur 
les principes que nous venons d'indjquor, donne aux divers agents 
des instructions précises sur la mano uvre et la signification des si- 
gnaux. Ces règlements sont accompagnés d'un plan. Nous repro- 
duisons, noie 7, le règlement relatif à la bifurcation de Saiut-Gyr, 
ligne de Rennes et ligne de Granville, et, Pl. XI, fi(j. 1, 2 et 3, le 
plan de cette bifurcation ainsi que le desbin d un disque à potence. 

Midi. — Sur les chemins de fer du Midi, chacune des liois di- 
rections d'une bifurcation est pourvue d'nn disque à distance. Les 
aiguilles prises en pointe et les disques couvrant dans les directions 
diiléreûtes une même aiguille ou une même traversée, sont coujuguéîi, 

5 
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au moyen de l'appareil Viguier, de telle sorte que deux trains ne 
puissent être autorisés, en m4me temps, a passer sur le meuie 
point. 

Les conditions remplies pur l'appareil du Midi non! les suivantes ; 

Le disque t (Pl. XI, jfj. h) ne peut s'ouvrir que ai raiguiiie 1 
erme reinbrancliement, et vice versa. 

Le disque 2 ne peut s'ouvrir que si l'âiguille 1 ieruie Vembrau- 
chement, et vive verm. 

Le disque 3 ne peut s'ouvrir que si l'aiguiliu 'i (lomiu accès sur la 
voie d'arrivée de la ligne principtde, et si le disque est fermé. 

Un train ne piut, du reste, s'engager sur une bituicaiiou que si 
le signal vert lui c-t présenté. 1/absence de ce sii;!ial équivaut a la 
présentation du signal rouget etcoumiande O-MX uiùcauicieus les mô- 
mes prescriptions. 

Les trains dessei\.uii renibianchement s'anètent toujours, 
compV'teiiKMit. à 100 mètres au moins avant la première ait^uille 
on avant la première traversée qu'ils doivent roucuutrer a la biiur- 
cation. 

Ils ne se remettent en marche que sur 1 lu dii; du ciiel de train, 
donné après que l'aiguilleur de la bilurcalion b'étant assuré que les 
aiguilles et les disques sont convenablement disposés, a autorisé la 
circulation du train en lui Taisant le signal vert. 

Les trains de la ligne principale ne s'arrêtent donc à la bifurca- 
tion qu'en cas d'absence du signal vert ou de j)i éscutation du signal 
rouge^ mais le mécanicien doit modérer la vitesse de telle manière 
que le train puisse être complètement arrêté avant d'atteindre la 
bifurcation, si les circonstances l'exigent. 

L'agent placé à la bifurcation n'a pas d'ailleurs à se préoccuper 
de l'ordre dans lequel les trains y passent, soit dans le même sens, 
soit dans un sens contraire. 11 se borne à maintenir rinicrvalie réglQ- 
mentaire entre les trains qui se succèdent daus le même sens. 

DlscasBlon des dlicrsi Kjatèmes de «If nau^iL de bifurca- 
tions. — Nous venons d'indiquer les divers systèmes adoptés par 
les compagnies pour couvrir les points importants désignés sous le 
nom de bifurcation. 

iNous devons maintenant discuter l'efTicacité de ces sy^ftèmes et 
rechercher celui qui, par les moyens les plus simples, donne le plus 
de gai'autie. 



Digitized by Google 



— 67 — 

Remarquons d'abord qna quelques compagnies font arrêter les 
irÛDS abordant la biAircatioo, soil dans les deux directions, soit 
senlement dans la direction la moins importante. D'autres se bor- 
nent à ordonner un ralentissement conforme aux prescriptions de 
Fordoonance du 15 novembre IHÀO (art. 87). 11 semble certain que 
n le ralentissement est observé, ce dernier mode est préférable. 

Une bifurcation ne doit pas être inutilement occupée et il importe 
de la dégager le plus promplement possible; un arrêt conduit à 
une perte de temps quelquefois assez longue lors de la remise en 
marobe» Le train peut, en elTet, être lourdement chargé, les rails 
peuvent être humides; toutes les bifurcations, enfin, ne sont malheu- 
reusement pas en palier. 

Le seul argument que Ton puisse invoquer en faveur de l'arrêt, 
c'est que le contrôle de cet arrêt est plus aisément fait que le con« 
trOle d'un ralentissement, qui peut lui-même être plus ou moins 
complet. 

Quelques compagnies maintîemient constamment à l'arrêt les 
disques qui protègent les bifurcations! d'autres prescrivent d'ouvrir 
à Tavance le disque correspondant à la direction du train, le premier 
attendu. Cette dernière règle semble vicieuse, car le garde de la bi- 
furcation, préoccupé par l'arrivée d'un train non attendu, peut 
ouvrir un second disque, en omettant de fermer, au préalable, le 
premier. 

Les conditions absolues devraient être que deux disques ne pus- 
sent être eflacés en même temps et que là» aiguilles ne pussent être 
ouvertes dans la direction du coupement à niveau, si le disque qui 
couvre cette traversée n^est pas fermé. Pour obtenir le premier ré- 
sultat, il suffît, ainsi que cela a lieu sur la ligne du Nord, de disposer 
les disques qui couvrent les bifurcations de façon qu'ils se fennent 
d'eux-mêmes et qu'ils ne puissent être ouverts que lorsque leur le- 
vier est maintenu par le garde de la bifurcation (note 0). 

L'application du système Vignier permet de réaliser ces deux 
conditions en enclancliant deux disques l'un par l'autre, de manière 
à ce qu'ils ne puissent être effacés à la fois. 

Plusieurs compagnies ont adopté ce système ; il est fftehmx qne 
les autres u' aient pas suivi cet exemple* 

Sur le réseau de l'Ouest, des précautions multipliées ont été ptises 
pour pro'.égcr les bifurcations, mais elles conduisent à des ordres 
de btii vice distiocis pour chacune d'elles. 
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Toutes Ie3 compagnies, enfio, n'ont pas pour les bifurcations en 
pleine voie des indicateurs spédaux qui préviennent les mécaniciens 
en temps utile. 

Nous pensons que cette question des bifurcations devrait être l'ob- 
jet d'une étude faite en commun par les compagnies, et que les me- 
sures adoptées sur le réseau du Nord pourraient être présentées 
comme constituant actuellement le système le plus simple et le plus 
sûr, 

lilf «wi ém pMta (onnMBto. — Sur le réseau du Nord, les 
ponts tournants sont traités comme des bifurcations; ils sont soumis 
identiquement aux mêmes règles. 

Sur d'autres ligues, les ponts tournants sont couverts par des si- 
gnaux à di>itance qui doivent être fermés trois minute?, au moins, 
avant d'ouvrir le pont, et n'être placés à voie libre qu'après que le 
pont a été remis dans le sens des rails et calé. 

Nous avons eu occasion, en parlant du système Vignier, d'indiquer 
une application très-ingénieuse de ce système aux ponis tournants 
couverts par des disques à distance. 

La clef de calage est recouverte par une plaque en tôle et ne per- 
met la manœuvre du pont tournant qu'après que les discpics ont été 
fermés. Le mouvement de la plaque est, à cet effet, rendu solidaire 
de celui du levier du disque. 

SI^MMix de; pMMffc» à nlTean. — Lorsque les passages à 
niveau sont placés dans des courbes, il est quelquefois nécessaire 
de les couvrir à distance, ou, au moins, d'avertir les gardes de rap- 
proche d'un train. 

Sur le réseau du Nord, afin de ne pas multiplier le nombre des si- 
gnaux, et surtout de ne pas en confier la manœuvre à des agents 
qui, isolés de toute surveillance, pourraient les fermer inutilement, 
on n'admet que très-exceptionnellement le mode de couverture des 
passages à niveau par des disques à distance. 

On a appliqué sur ce réseau un système qui fonctionne générale- 
ment bien. 

Les gardes de quelques barrières placées dans des courbes sont 
prévenus par une sonnerie de l'approche du train. 

Cet avertissement est produit par le passage du train sur une pé- 
dale placée en général à 2000 mètres de la traversée à niveau. Ce 
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passage établit pendant un temps déterminé un circuit électrique. 

L'appareil se compose d'un châssis en fer A (Pl. III, fig, 1, 2 et S) 
pouvant osciller autour d'un axe B et muni eo avant d'un ressort G 
avec plaque argentée . Ce ressort, mb en communication avec la terre, 
s'applique, lorsque le châssis a basculé, contre la partie taillée en 
biseau et argentée d'une colonne D à laquelle aboutit le fil de la 
ligne. 

Entre le.bftti en fer E sur lequel est installé tout Tappardl et le 
châssis mobile A, est interposé un soufflet F fixé à ce dernier de fa- 
çon à en suivre tous les mouvements. 

Un contre-poids 6 sollicite naturellement le soufflet à s'ouvrir. Ce- 
lui-ci aspire l'air par une large onverture H munie d'une soupape; 
lorsqu'il se referme, l'air ne peut s'échapper que par une ouverture 
très-étroite 1, de façon que le contact du ressort G contre la colonne 
D soit maintenu pendant quelques instants. 

Le contre-poids G, et par suite, le châssis et le soufflet sont manœu- 
vrés par abandon par un levier J, courbé en col de cygne en avant, 
et muni en arrière d'une lentille JL formant contre-poids. 

Ce levier est fixé à une des extrémités d'un axe L qui porte à l'au- 
tre bout une pédale M placée parallèlement à cété et en dedans du rai 
extérieur, de façon à être abaissée par la pression du boudin des roues 
des locomotives et des wagons. 

L'axe tourne entre des coussinets en bronze solidement maintenus 
sur une traverse M reliée elle-même par des boulons à une des tra- 
verses de la voie. 

Le commutateur enveloppé d'un couvercle en tôle est placé, au 
moyen d'un étrier en fer, soit sur une pièce de bois fixée à angle 
droit sur la traverse N, soit sur un petit massif de maçonnerie. 

Lorsqu'il s'agit d'annoncer l'arrivée du train à un passage à ni- 
veau, on dispose ï ce passage une pile et une sonnerie de forme 
spédale, qui est mise en relation avec le commutateur par un fil de 
ligne. 

Les communications de la sonnerie sont établies de façon que 
' lorsque le circuit est momentamément fermé par le commutateur, 
le marteau en frappant un premier coup permet la chute d'im petit 
levier qu'il soutenait à l'état de repos; ce levier établit un circuit 
permanent de la pile qui fait marcher la sonnerie jusqu'à ce que 
l'agent averti vienne le relever en appuyant en 0 et rétablisse l'ap- 
pareil dans l'état primitif. 
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Sur les lignes de l'Est, de Lyon, d'Orléans et de l'Ouedl, on ren- 
contre plus fréqtiemiiieni des barrières couvertes par des disques 

avancés. 

Sur la ligne de Lyon, on emploie un appareil inventé par M. f/to- 
rel et destiné à prévenir les gardes-barrières de l'arrivée du train. 

Cet appareil désigné sous le nom à' avertineur consiste en un sys- 
tème de clochettes éttiblies près de la guérite du garde etreliées pai* ud 
fil de fer, d'uno longueur variant de 800 à 1200 mètres, à un levier 
fixé à l'autre extrémité de ce fil. Ce levier est mis en mouvement |iar 
une pédale P, placée près de la face intérieure du rail de la voie 4 
laquelle le signal s'adresse (PI, XII, fig 6, 6, 7 et 8). 

dette pédale, qu'un contre-poids G placé à l'extrémité du fd de 
transmission F tient toujours élevée un peu au-dessus du niveau du 
rail, s'abaisse lors du passage de chaque roue de wagon et se relève 
entre le passage de deux roues coosécutives par i'eifet de ce contre- 
poids. 

Les poulies qui supportent le fil sur les lôO premiei*s mètres à 
partir du levier de manœuvre, et qui sont exposée» & des efforts vio- 
lents, ont dû être munies de supports en fer, la fonte n'ayant pas ré- 
sisté. Par ce même motif, on se snrt, sur cette longueur, de câble ou * 
grelin en fd de fer de O'",008 à O-'SOlS de diamètre. 

Le reste de la transmission est en fd de fer recuit de O^iOO? de 
diamètre, supporté par des poulies tout en fonte. 

Ënfm, pour ramener à l'horizontcdité et au niveau du i)aUast, le 
fil de transiiiis*^ion que la longueur du levier de manœuvre oblige à 
placer à O^.SO environ en contre-bas du ballast, on emploie deux 
poulies superposées fixées sur un piquet eu bois, et entre lesquelles 
vient s'engager le fd de transmission. 

Cet appareil donne lieu à des chocs considérables; il exige rem- 
ploi de câble en fer d'un assez fort diamètre et nous doutons qu'il 
puisse résister bien longtemps; néanmoins, il résulte dès renseîgtie- 
inents fournis par la Compagnie de Lyon qu'il fonctionne, jusqu'à 
présent, avec régularité. 

Sur le chemin de fer de l'Ouesl, les barrières du passage à niveau 
de la grille d'Orléans, dans le parc de Saint-Cloud, sont enclan* 
cbées avec les signaux au moyen de l'appareil Vignier^ de façon 
qu'elles ne puissent être ouvertes que lorsque les disques sont 
tournés à l'arrêt* 

Voici comment se fait la manœuvre : 
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Les deuH disques étant effacés, les grilles sont mointenues fermées 
par deux tiges D et E (Pl. XUI, pg, 1,2, 8 et \) sans qu'il soit pos- 
sible (le les ouvrir, le levier C qui sert h iiiancçuvrer les verrous 
étant ruaiiiteuu dans une positioii luvariable par deux autres ver- 
rous d'edclauchement A et B. 

Pour ouvrir la grille, le gardien tourne d'abord à l'arrêt le disc|ue 
(1.2) dont la manœuvre dégage l'cnchncliement A ; il tourne ensuite 
à l'airi^t le disque n" 3 dont la manfruvre d(!'gngR l'cnclanchement 
B ; il revient au premier disfjue, et [)eut alors seulement nianœilvrer 
le levier C qui comniaude ita tiges D el E. Ces tiges étant abaissées, 
il peut ouvrir la grille. 

11 faut remarquer ({iie par la disposition môme des leviers, il s'é- 
coule forcément entre le moment où les disques sont tournés à l'aiTêt . 
et celui ou la gnile est ouverte, un temps assez long pour qu'un 
train ne puisse être engagé entre le signal et la grille. 

Des dispositions analogues ont été appliquées sur les Iî^mjps tïu 
Midi. Cette compagnie a compris l'utilité pratique du système \ 
gnier et tend à en généraliser l'emploi. 

A l'origine de l'exploitation des chemins de fer, les barrières des 
passages à niveau étaient quelquefois disposées de telle sorte qu'elles 
fermaient les voies lorsque le passage était ouvert sur les routes 
de terre. 

Chacun des ventaux portait la moitié d'un disque rouge qui con- 
stituait, en ce cas, un signal d'arrêt. 

Mais, ce signal qui se trouvait au point m^-mc h couvrir, et qui 
n'était aperçu qu à une distance rapprochée, ne permettait pas aux 
niéraniciens d'arrêter leurs trains en temps utile. Les ventaux étaient 
alors brisés, et la sécurité du passage conqiromise. 

On a, avec raison, abandonné ce système qui uollrait aux garde- 
barrières qu'une bucurité trompeuse. 

Wlltnaiim. d« Aoaterrainw. — L'administration usant du droit 

qui lui est conféré par l'article 29 de l'ordonnance du 15 novem- 
bre ISit), a prescrit à toutes les conq>agnies d'installer à chacune 
des têtes des souterrains de plus de 1000 métrés de longueur, ou 
en courbe, un système de signaux tel que deux tr.ains, ou deux ma- 
chines, marchant dans le même sens, ue puissent s'y trouver à la 
fuis cogagéSé 
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Les compagnies » conformeDt à cette prescription, soit par l'em- 
ploi de signaux à distance, si le souterrain n*a pas une grande lon- 
gueur, soit par l'emploi de signaux télégraphiques. 

N*vd. — Sur la ligne du Nord, où il n*y a jusqu'à présent que 
des souterrains de peu de longueur, on a expérimenté deux systèmes 
qui donnent des résultats satis&isantSi 

L'un de ces systèmes est simplement formé de fils de transmission 
correspondant à chacune des voies et terminés à chaque extrémité 
par un contre-poids. 

Lorsqu'un train pénètre dans le souterrain, l'agent placé du côté 
de rentrée soulève le contre-poids correspondant à ce côté. Le con- 
tre-poids de l'extrémité obéit an mouvement Le garde ferme en- 
suite un disque d'arrêt placé à l'entrée du souterraîA. 

Lorsque le train sort, la manœuvre inverse a lieu. Le garde placé 
du côté de la sortie remet le contre-poids dans la position primitive. 
Le »gnal rouge est alors effacé du côté de l'entrée. 

Chacune de ces manœuvres est annoncée à chaque extrémité par 
le tintement d'une sonnette mise en mouvement en même temps 
que le contre-poids. 

Ces signaux peuvent être employés lorsque la distance qui sépare 
les agents chargés de la .surveillance des souterrains n'excède pas 
2000 mètres. 

L'autre système, basé sur l'électricité, reproduit à peu près les 

dispositions que nous avons décrites plus haut lorsque nous avons 
parlé des signaux de passages à niveau des chemins du Nord. 

Les appareils électriques placés à l'entrée du tunnel forment un 
groupe composé : d'une pédale exactement semblable à celle des 
passages à niveau, d'un commutateur à soufllet S, d'une sonnerie 
trembleuse ordinaire T, et d'une pile P (PI. Xll, fig. h). A l'extré- 
mité du soufflet se trou\ e un mécanisme A destiné à mettre la son* 
nerie dans le circuit de la pile au moment de l'entrée du train sous 
le tunnel, et un électro-aimant B qui a pour but de provoquer l'arrêt 
de la sonnerie lorsque le train sort du tunnel. 

Dès que le train entre sous le tunnel, le soufflet S, sous l'action 
de la pédale, s'ouvre, la lige eu fer C se relève et appuie sur la 
pièce D qui prend la position D' et vient s'enclancher sur l'armature 
£ reliée par un ressort F à la colonne G. Dans cette position, la 



Digitized by Google 



— 73 — 



partie inférieure de la pièce D, qui tourne sur un axe U, appuie 
sur une plaque métallique 1, et établit par ce lait une conimunica- 
tioD électrique avec la sonnerie trembleuae, qui est reliée d'une 
part avec cette plaque I, et d'autre part avec la pile P, réunie elle- 
même par le fil J à la pièce D au moyen du support K. 
' La sonnerie fonctionne donc jusqu'à ce qu'il y ait interruption de 
courant. 

L'électro-aimant B est en communication, d*un côté, avec le pâle 
cuivre de la piln P', et de l'autre avec un des contacts d'un commu- 
tateur à soufilet R. complètement identique à ceux des passages à 
niveau, placé k la sortie du tunnel ; l'autre contact du commutateur 
R, ainsi que le second pôle de la pile F, sont dirigés à la terre. Si 
donc les contacts du commutateur R sont juxtaposés, le circuit de 
la pile est fermé, et l'électro-aimant B est sous l'influence du cou- 
rant; c'est ce qui arrive lorsque le train, à sa sortie du tunnel, 
■ presse sur la pédale du soufflet du commutateur R. L'armature E 
est alors attirée contre l'électro-aimant et laisse échapper la pièce D; 
celle-ci, en reprenant sa première position, intenompt le circuit 
établi avec la sonnerie qui cesse alors de fonctionner. 

Chaque voie est munie d'un appareil distinct. 

Des disques sont établis ;\ chaque extrémité du souterrain du côté 
correspondant à l'entrée des trains; ils sont manœuvres par des 
gardes spéciaux qui les tournent à l'arrêt pendant le temps régle- 
mentaire. 

E«t. — La compagnie de l'Est a procédé avec un grand soin à 
l'installation des signaux de souterrain. Nous pensons que l'indica- 
tion détaillée des excellentes mesures qu'elle a prises à ce sujet pré- 
sentera quelque intérêt. 

Des signaux fixes sont installés à la tête des souterrains dont la 
courbure empêche de voir d'une extrémité à l'autre, et des souter- 
rains en ligue droite d'une longueur de plus de 101)0 iuéues. 

Ces signaux sont ou manœuvrés à distance ou électriques. 

L'agent chargé de leur manœuvre doit les tourner à l'arrêt dès 
qu'un train ou une machine s'engage dans le souterrain, et ne les 
elîacf'i qu'après la sortie du train ou de la machine. 

Touietois, le signal doit être maintenu à l'arrêt tant qu'il ne s'est 
pas écoulé, depuis l'entrée du train ou de la machine, l'intervalle 
prescrit par le règlement des siguaux. 
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Chacun des agents chargés de la manoeuvre des signaux spéciaux 
de souterrain, doit inscrire sur un rapport journalier Tlieure exacte 
de l*eDtrée et de la sortie de tous les trains et machines. 

Les signaux des souterrains en courbe, de peu de longueur» sont 
manœuvrés par le garde-ligue dans le parcours duquel ils sont 
placés* 

Chacun de ces signaux est un disque à pédale tourné à Farrèt par 
le train ou la machine» et dont le levier de manœuvre eut dans une 
position telle quei do ce point, le garde puisse voir sortir les 
trains. 

Lorsqu'un train on une machine entre dans le souterrain, le garde 
doit aller se placer au levier de manœuvre pour effacer le disque, 
conformément aux dispositions générales indiquées plus haut. 

Les signaux des grands souterrains sont manœuvrés par des sta* 
tionnaires à poste fixe. Ces agents se transmettent l'avis de l'entrée 
et de la sortie de chaque train, ou machine, au moyen d'appareils 
télégrapliiques installés aux deux tètes. 

Dans le cas où l'avis de la sortie n'est pas reçu aprës vingt ml* 
nutes écoulées, depuis l'entrée d'un train, ou d'une machine, dans 
le souterrain, il est permis de laisser un nouveau train s'engager. 
Le mécanicien et le chef de train reçoivent alors m ordre écrit, et 
la marche doit être asses lente pour éviter tout accident. 

Les appareils télégraphiques àlettreSi dont on se sert, sont ittstal* 
lés aux stations d'amont et d'aval, et manceovrés par les cheft de ces 
stations. 

L'entrée d'un train ou d'une machine est annoncée par la dépèche 
suivante transmise en toutes lettres i 

« L$ train n* (on la machiné) mmrt dans U souterrain. «» 

La sortie du train ou de la machine est annoncée de même par la 
dépèche suivants t 

« Le imin n* {ou la machiné) soft du muttrroin, s 

Pour ces deux dépèches, le stationnaire du train attaqué doit ac- 
cuser réception de la manière ordmaire. 

On emploie aussi des appareils ordinaires à courant continu. 

Chaque poste télégraphique est alors composé d'otie pile, d'un 
inverseur, d'un inteirupteur, d'tin récepteur et d'une sonnerie. 

A l'arrivée d'un train ou d'une machine, le stationnaire de la 
tète d'entrée avise son correspondant au moyen d'un coup de son- 
nerie obtenu en poussant le bouton de son intertttpteur. 
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Le itfttioiioiirt dn poste attaqué tépond en mKiMtamDt son in- 
verseur de manière à amener sur le mot occupé ^ raiguiUe qui cor- ' 
respond» dans chacun des deui postes* à la toie engagée. Dès que le 
train ou la machina est sorti du souterrain, il repousse l'Inverseur 
à sa première position, ce qui ramène les detti aiguilles sur le mot 
hbre. 

£n6n» on se sert de l'appareil indicateur du système l^^r, dont 
nous parlerons plus bas. 

Lorsque le poste est muni, soit d'un appareil à courant continu, 
soit d'un appareil du système Tyir, le stationiiaire qui annonce 
l'entrée d'un traini doit conserver les yeux fixes sur l'appareil, jus- 
qu'à ce qu'il ait constaté que son coi respondant de la sortie a 
répondu au signal, en amenant laiguille sur le mot occupé* Sans 
cette précaution, en cas d'oubli ou de dérangement dans les appa- 
reils, la réponse n'arrivant pas* Taiguille resterait sur le mot li6rf, 
et le garde de l'entrée du souterrain pourrait supposer que, pen-- 
dant son absence, son correspondant a annoncé la sortie du sou- 
terrsin* 

i.jmmt — Sur le chemin de fer de I^yon, on a appliqué l'appareil 
Tyer aux souterrains de filaisy et de Sainte^rénés* En outre, on a 
relié à un levier manœuvré par un garde-ligne une transmission en 

fil de fer sur laquelle les ouvriers de la voie niellent une sonnette 
mobile qui sert & les avertir de l'entrée d'un train dans le souter- 
rain et leur permet de se garer en temps utile. 

Pour les autres tunnels, on a établi une simple transmi^îon dont 

les fils sont supportés, tous les 15 mètres, par des supports à pou- 
lie* Ces fils sont tendus au moyen de poids et munis à chacune de 
leurs extrémités, de sonnettes qui s'agitent au moment où l'on sou- 
lève le contre-poids, dans un sens ou dans l'autre, pour annoncer, soit 
qu'un train s'engage dans le souterrain, soit que le train engagé 
dans le souterrain en est sorti. 

Dans le souterrain de la Guillotière^ qui sépare Vaise de Perrache, 
le fil de la transmission qui est de 3600 mètres, a 5 à 5 millimètres 
de diamôtre. dette longueur de transmission est liop considérable, 
et le jTooctionnement de cet appareil est plus qu'irrégulier. 

OrléanM. — Les souterrains qui existent sur le chcrnin de fer 
d'Orléans, n'ont pas de grandes longueurs, et la compagnie s'est 
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cfMQteotée de placer, aux deux extrémités, des gardes qui n'ont eain 
eux que les moyens de communication ordinaires. 

Les gardes doivent parcourir les tunnels plusieurs fois par jour» et, 
autant que possible, se trouver à l'entrée du souterrain pour signaler 
le train qui arrive et le suivre en parcourant la voie. 

•■Mi. — Snr la ligne de TOuest, des signaux fixes sont établis 
à chacune des extrémités des tunnels en ligne droite de 1000 mètres, 
et au-dessus, et des tunnels en ligne courbe de 000 mètres. 

Ils sont manœuvrés par des gardes spédaux qui sont en commu- 
nication au moyen de timbres électriques. Deux coups de timbre 
annoDcent l'entrée d'un train ou d'une machine. 

Le garde de l'extréniité opposée doit prévenir par un coup de 
timbre qu'il a reçu l'avis. Trois coups de timbre annoncent la sortie. 

Le garde de l'extrémité opposée répond par un coup. 

Un disque rouge le jour, un feu rouge lu nuit, commandent l'arrêt 
après l'entrée d'un train ou d'une machine dans le souterrain. 

Ces signaux sont effacés aussitôt que l'avis de la sortie est reçu. 
Si, après quinze minutes écoulées depuis l'entrée d'un train ou 
d'une machine, l'avis de la sortie n'est pas reçu, et si un autre train 
se présente, il peut pénétrer dans le tunnel en limitant sa marche 
à iô kilomètres à l'heure. Le mécanicien et le chef de train sont, en 
ce cas, prévenus. 

Si les signaux électriques se dérangent, le signal d'arrêt est fait, 
pendant dix minutes, après l'entrée d'un train ou d'une machine, et 
le signal de ralentissement, pendant dix autres minutes. 

Midi. — Les souterrains établis sur les chemins de fer du Midi 
sont très-courts et ne rentrent pas dans la catégorie de ceux qui, 
d'après les règlements, doivent donner lieu à une surveilhinoe spé- 
ciale* 

MgBMix éeuHrnéB à mtmÊmêtmM^ réeRvteHiMii «Mire le» 
tMilM. — Sur les chemins de fer du Nord, aucun train ne doit 
quitter une gare avant qu'il se soit écoulé, depuis le départ du train 
précédent, un intervalle de dix minutes ; sauf les exceptions ci-après : 

Cet intervalle peut être réduit à dnq minutes, 

1° Lorâ(^ue ie premier train marche plus vite que le second ^ 
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2* Lorsqu'un train de voyageurs part d'une gare où un train de 
voyageurs précédent ne s'est pas arrêté ; 

3* Lorsqu'un train de marchandises part d'une gare où un train 
précédent ne a^est pas arrêté* 

L'intervalle peut encore être réduit à deux minutes, tontes Jes fois 
que la distance à parcourir sur la même voie par les trains qui ise 
suivent, n'excède pas 3 kilomètres. 

En dehors des cas exceptionnel signalés ci-dessns. quand un 
train en suit un autre, à moins de cinq minutes d'intervalle, on lui 
fait le signal d'arrêt 

Si l'intervalle est de plus de cinq minutes, et de moins de dix 
minutes, le signal de ralentissement lui est présenté* 

Des r^les analogues sont adoptées sur le réseau de l'Est. Toute- 
fois, le signal d'arrêt est fait lorsque l'intervalle entre les trains est 
inférieur à dix minutes. 

Sur le réseau de Lyon, le signal d'arrêt doit être mûotenu par 
les sémaphores établis, soit aux stations, soit aux postes intermé- 
diaires, pendant dix minutes, après le passage des trains ou des ma- 
chines. Cet Intervalle écoulé, le signal de ndentiaaement doit être 
présenté pendant les dix minutes suivantes; toutefois, sa durée est 
réduite à cinq minutes après le passage à'naexpmst suivi d'un traiu 
de voyageurs omnibut, mûrfé, ou de marchandises, et après le passage 
d'un train de voyageurs omnibus suivi d'un train de marchandises. 

Sur le réseau d'Orléans, le signal d'arrêt est fait pendant dix mi- 
nutes après le pcossage de chaque train. 

Le chemin de fer de l'Ooest a adopté, pour les signaux d'arrêt, la 
même règle que celui du Nord. Dans la banlieue, le signal d'arrêt 
est fait pendant cinq minutes, seulement, après le passage des trains, 
quels qu'ils soient. 

Sur ce même chemin, le signal de ralentissement ne doit pas être 
fait, comme cela a lieu sur les chemins de fer du Nord, après le si- 
gnal d'arrêt. 

Sur le réseau du Midi, enfin, le signal d'arrêt est fait et maintenu 
par les agents de la voie ou des stations, pendant les cinq minutes 
qui suivent le passage d'un train de voyageurs, et pendant les dix 
minutes qui suivent le passage d'un train de marchandises. 

Lo signal d'arrêt, dans ces deux cas, est toujours suivi d'un signal 
de ralentissement soutenu. 
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Noos avons indiqué les règles adoptéM sur chacune des lignes 
composant le réseau français, afin de bien constater les différences 
qui existent entre les temps prescrits pour les signaux d'arrêt et les 
signaux de ralentissement. 

Rien ne justifie ces différences appliquées à des lignes qui ont 
des profils analogues, et qui servent à la oircnlaiioo des trains de 
vitesse. 

On comprend que l'intervalle maintenu entre chaque train puisM 
être moins considérable sur les lignes de banlieue qui sont surveil- 
lées d'une façon exceptionnelle, mais il semblerait désirable que l'u- 
niformité fût rétablie dans les autres cas. 

Nous pensons que, sauf le cas où deux lignes se séparent après un 
trajet commun de moins de trois kilomètres, l'intervalle réglemen- 
taire, cotre le passage de chaque train, devrait être de dix minutes. 

Le maintien de l'écartement des trains s'obtient aux stations, et 
en certains points de la ligne, aii moyen des signaux fixes ; on pleine 
voie, à l'aide des siguaux mobiles dont les gardes sont munis. Nous 
les décrirons plus loin. 

Sur quelques lignes, on a essayé ou appliqué des systèmes parti- 
culiers destinés à maintenir, d'une manière plus certaine, l'écarte- 
meut entre les trains. 

Appiurell Mérité. — Sur le Nord, on a expérimenté l'appareil 
Vérité. Bien qu'il n'ait pas produit des résultats très-satisfaisants, 
. nous croyons utile de le décrire; U peut servir de guide pour de 
nouvelles études. 

Faire laisser à un train une trace certaine do son pa^pnge eu un 
point, la faire persister jusqu'à ce que ce train eii soii iloigne d'uno 
distance délenninéc aussi faraude que I on voudra, enlin la l'aire dis- 
paraitre au moment où il a dépassé cette distance , tel est le but 
que s'est proposé M. Vérité, horloger à lieauvais, par l'invention de 
son signal magnéto-mécanique. Kn d'autres termes, il a voulu ob- 
tenir la })rotection d'un train en marche, opérée automatiquemeutsur 
une longueur déterminée. 

M. Vérité a résolu ce problème de la manière suivante : 
Il établit, ou point où le train doit commencer à se couvrir, un 
disque ou plutôt une boite en fonte de forme ôiculiuré (Pi, J^iii , 
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fg^bk 10) montée sur une coloDoe oreoie, et munie de deux verres 
bUnce eymétnqneB P, P. 

Dans rintérienr de cette botte, est une lunette verticale à deux 
verres rouges d'une grande mobilité, et eommuniqoant à l'aide d'une 
transmission mécanique» avec une pédale A {fig* 8 et 9) placée le 
long d'une des files de rails. Au moment de son passage sur la pédale, 
la macidne* par la pression du boudin de ta première roue, change 
la position de la lunette qjai devient borixontale; par suite, les verres 
rouges s'appliquent ^r les verres blancs du disque. 

Le disque est ainsi tourné au rouge. Il conserve cette couleur jus^ 
qu'au moment où la machine, ayant avancé de quatre kilomètres par 
exemple, rencontre une seconde pédale qui fait partie d'un appareil 
aimanté (fig, 10) en communication avec le disque laissé à Tarrière. 
La pédale, en s'abaissant, sépare un aimont M de son armature L ; un 
courant instantané d'induction finissante est créé qui fait déclencher 
la lunette, la laisse revenir à sa position verticale, fait disparaître le 
signal rouge et rend la voie libre. 

La répétition de ces dispositions sur toute la ligne, couvrirait ainsi 
complètement la marche d'un train. 

Nous donnons ici le détail du mécanisme de ce double appareil 
et de son jeu ; nous croyons devoir usister sur la nature du mouve- 
ment et sur Tesprit pratique qui a présidé à sa combinaison. 

Le long du rail extérieur est une pédale A (/îg. 8 et 0) qui fait 
tourner un at bre horizontal B. A cet arbre est fixé un levier B^Bj {fig, 7) 
situé dans le socle et qui fait monter ou baisser une tringle verti- 
cale G 5, 0 et 7) , logée dans la colonne du disque et qui se ter- 
mine dans la botte supérieure. 

Les deux parois cii culaii-es verticales de cette boite sont munies 
de deux verres blancs PP (fig» b). Le sommet de la tringle, en s'a- 
baissent, laisse libre une équerre D qui, à cause du contre-poids fixé 
à une de ses extrémités, tourne autour de son axe. Le bras vertical 
de cette équerre presse contre un bouton E fixé à la monture d'une 
lunette à verres rouges, mobile aussi autour d'un axe et fait faire à 
celle-ci un peu plus d'un quart de révolution. 

Un contre-poids placé à l'extrémité d'un des verres, tend à faire 
revenir la monture dans sa position primitive; mais un taquet F fixé 
près de l'autre verre, vient butter contit) le bras inférieur d'une se- 
conde équerre G, dont le bras supérieur sert d'armature à un électro- 
aimant Les verres nmgu se placent derrière les verres blaneSf et le 
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diaqae parait mtge extérieurement H coosenre €eite codeur, jus- 
q^k ce que Ift machine ait passé au droit de la Mte du d^xi^ne 
électro-aimant 

Le levier B^B, {fig. 7} communique, d*un côté, avec un ressort H dont 
l'objet est de relever la tringle G et la pédale k 8 et 9) ; de 
Vautre, il fait mouvoir un piston dans une ponipc régulatrice I {ftfj. 7) 
où se trouve du mercure. Quand la pédale s'abaisse, le l'essort se tend, 
le piston monte et laisse passer le liquide au-dessoos de lui par une 
large soupape. Quand le ressort se détend, le^ piston s'abaisse, et 
les orifices disposés dans sa masse, ouvrent passage au liquide qui 
se rend de nouveau au^essus du plateau. La vitesse de cet écou* 
lement est réglée de manière que la pédale ne revienne à sa position 
initiale que lorsque le train entier est passé. 

De même, le sommet de la tringle ne revient à sa hauteur nor- 
male, que lorsque ce mouvement ne peut plus empêcher la rotation 
de la lunette. 

La fig, 5, représente l'état du disque quand aucun train n'est en- 
gagé, et la fig, 6, quand un train est engagé et la pédale relevée. 
DiD» {fig- 6) représente la position de l'équerre D (fig. 5) quand 
le train passes alors la pédale et la tringle sont abaissées. 

Quand la machine arrive en face de l'électro-aimant (fig, 10), elle 
rencontre une pédale qui, au moyen d'une transmission semblable à 
celle du disque proprement dit, agit sur un levier K et détache de 
Tadmant M une armature L. 

L'mmant M est enveloppé d'un fil qui se relie avec celui de l'é- 
lectro-ûmant N du disque {fig, 5). 

Le détachement de l'armature L {fig. 10) fait naître un courant d'in- 
duction qui se propage jusqu'à l'électro-aimant N {fig, 5) et attire 
le bras supérieur de l'équen-e G {fig. &). Le tequet F se trouve dé- 
gagé et la lunette redevient verticale* 

Dans l'intervalle de la course du train, la tringle G avait repris 
sa première position et ramené l'équerre D et la pédale A {fig, 8 
etO). 

Le bouton £ {fig, 5) se trouve de nouveau au contact de l'équerre 
D. Enfin, les choses se représentent comme avant le passage de te 
madiine devant la colonne. 

Le fil de communication a 8 millimètres de diamètre. 

Le seul mouvement imprimé directement par le train, c'est l'a- 
baissement d'une tringle de support G {fig, 5, 5 et 7) dans le disque 
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« 

et !• déclftochement d'ane armature L {fig. 10) dans la MtB élec- 
trique; quelque brusque que soit la secousse qui le met au rouget 
Fappareil délicat de la lunette ne peut être atteint 

Cette secousse ne fait que l'abandonner pour uns! dire à lui* 
même, k l'action des organes moteurs qu'il contient et qui peu- 
Tent être construits de façon à rendre les mouvements aussi doux 
que possible. 

La force motrice est, dans ce cas, un poids agissant à l'extrémité 
d*un levier dont le mouvement a son amplitude réglée par la course 
même du sommet de la tringle, et dont, par suite, l'accélération peut 
être limitée de manière & ne donner à la monture que l'impulsion 
précisément nécessaire pour dépasser l'horizontale* 

Le retour de la lunette à la poâtion verticale se fait aus^ avec la 
plus grande facilité par l'efiet d'un léger contre -poids appliqué à 
Fun des verres et qui descend dès que l'équerre GG {fig, 6) , qui sert 
d'armature à l'électro-aimant, a abandonné le taquet d'arrêt. La lu-* 
nette a donc, pour aindi dire, ses moteurs spéciaux et indépendants. 

L'influence d'un trun ne consiste qu'à faire disparaître les causes 
qui empêchent leur action. 

Les organes en sont très-simples : deux contre-poids à l'extrémité 
de deux leviers (la lunnu faisant l^ofiee de tm d'auic). 

L'appareil de transmission renfermé dans les socles, a seul des 
mouvements brusques à supporter, mais les dimensions des pièces 
peuvent en être calculées en conséquence. 

Le train n'a besoin d'aucun ralentissement pour aborder la pédale. 
La ndse en action de celle-ci est le résultat d'un choc, mais son 
retour à la position d'équilibre est lent; il est réglé par l'écoulement 
du mercure compris dans une pompe régulatrice I, (jig. 7) , à travers 
les orifices du piston, 

Le temps employé à cet écoulement n'a pas besoin d'être constant, 
il suffit qu'il dépasse celui qu'un train met à parcourir sa propre lon>' 
gueur. Il serait, du reste, moindre, que le jeu de l'appareil n'en 
souflrirait pas, mais la pédale et les leviers aundent pris des mou- 
vements alternatifs inutiles. 

L'objet de la réguUirisation est simplement d'empêcher que l'ap- 
pareil du socle ne reçoive une série de chocs brusques, qui en ag- 
graveraient l'entretien sans motifs. 

L'appareil de la pédale de la botte électrique a été établi dans le 
même but. 

6 
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Goito'bolte reoferow uo organe nouveau dans aoBipplifiation aux 
cbemms de fer, rainant en remplaceiDenl de ia pile* 

La pile est en effet, par les aoioe qu'eilge m entretien, par ea 
variabilité d*aetion, par l'igiierance des mains auiquelles elle est 
confiée, un des grands inconvénientide l'eitensimi dêeeignâuxélee- 
triqueesiir lee chemine de fer. 

Elle existait dans TappareU Vérité , mais la compagnie » mie coome 
eondttion premlèfe de l'easai de aon eystème, rinterdieiioo du cou- 
rant électrique, et elle e ainsi poussé IL Vérilé à lu reeherehe de 
l'application dee aimants d*induction. 

U. Vérité a pu, avec ud aimant de cinq leoiei d*aeier d'un 
poids total de 8 kilog., développer des courants iostanUcés Irèe- 
énergiques, qui pourraient faire sentir leur action à dee dietanoes 
.assez considérables. 

Un appareil de ce genre a été établi dans la partie de la ligne du 
Nord la plus Tréquentée (de Paris à La Chapelle) ^ et il a bien fene^ 
tionné. Le développement du iil était de 4 kiloDiètres. 

Jl reste à établir quelle est la nature et l'étendue des servieee qu'il 
peut rendre. 

La vue des verres rougei indique que la eectieii à couvrir est 
occupée; mais elle n'indique pas en quel point» Le train peut se 
trouver aussi bien à l'origine qu'à l'extrémilév 

D'un autre côté, les verres blancs, pour ne pas dooner une sécu- 
rité trompeuse, doivent signifier que la section est inoceupéei de 14» 
la nécessité de ne laisser forcer le stgoal par aucun Orain« lorsqu'il 
est au rouge. 

Supposons, en efiet, qu'un train e'eogagedans Maection alors que 
le disque a cette couleur, il sera couvert tant que le train qui l'aura 
précédé restera dans le circuit ; mais, dès que celui-ci en eeia sorti, 
le disque sera retourné au blanc et laissera arriver le second train 
aans protection. 

Pour que le signal ne donne que des indications sûreSi U ûuitdone 
qu il n'y ait, à la fois, qu'un train engagé dans la section, et que, par 
suite, le signal solt un signal rigoureux d'arrêt. Tout train arrivant 
devant les verres tournés au rouge, devra s'arrêter et se uie4ii e sous 
leur protectiott, mais en ayant soin de laisser un bomme à la pédale, 
et de ne partir qu'après la remise m rmige du «gual redevenu 
blanc. 

Quant à la loueur de la section à protéger au point de vue db 1* 

• 
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9^CUfl\ét isllc peut i^M% atffisî ^vfin^ ({W Xon vpqdri^. Ep ce k)W ^ 
rapport à re^ploitatioOi el)^ doit être réûn\\» de iiiiuiière ^ pas 
prplopger ioaijlQmgp^ |e statioanemept. 

Un intdfTuDe As 4 fLi|j||i|ètre8 aeipbj»|t jètre )gp^pr & IfigN^^ne 
pff <)eval|t s'arpÇter, 

po^r I» dqrée jdtf stalii^URement, yp ipj^xinmqi 4>^^nt^ ^e 
10 fn[ii9t(B8,d»ps les cas les plus défavorables i d^s cem j^frdiDj^n^s» 
f0 niailipDPf Dp deyiMt pas dépasser 6 mincies, c*pst-M)|fie, pnSscisé- 
rnent le temps pendant lequel, d'après le règlement actuel duici)je^|p 
de fer du Nord, Tarrière d'un train doit être couvert par le signal 
d'arrêt. 

Une ^tre o^wrvatîoo lelatf ve au pode de snoqessiop des appa^âb 
se présente ici. 

Pq t^9ia devant tonjouis êjtre sûneipept ico^vert, un dî^qna ne 
peut être remis au b|anc que quand, iMgà, un deu^îèpie a été touff)^ 
Ail rqngi en avaff^, et que le traii» es| i^fag^ # ^en^îer 4*DDe disr 
^oce sïpffi^tjç pour être ê l'abri da toute 9î^te> eoit ^e 7jD0 à 
1000 mètres. 

|$igoull^}laea^^ ^pc, l'appareil 4'ÎDdaçtiQp dfsqpa 4pyrait 
a'étaldir à 600 mètres lenviron du disqqe suivant. 

Nous nous sommes arrêté avec ûfyafl aur les dispositioifs ^pgé- 
j^ses et pratîqpes adoptées par ^^ Yérifé, pour éviter TipQuence 
des chocs brusques. Nous avons dit qu^un ess^ 4e appi système avai^ 
réussi entre P/^is et La Chapelle, 

La compagnip du Nord a voulu étendre cette expérience et i^e 
entre Paris et Greîl. 

Quelles que fusant les excellentea conditions du système e^ le soin 
apporté par M. Vérité & r^ostallat^n des appareils» ces expériences 
n'jmt pas coinpjljétj^ipejft i^uss^ au poifijt de vue pratique; elles ont 
été interrompues. Sm doiile elles poprro^t èU» jreprises, .et fîpi^nt, 
au moyen de quelques perfectlonnejflueqtai par 4P0i)er 4es résyllla^ç 
satisfaisants. 

expérimenté sur la ligue de 1'^, entre ]^ V;lletie et Noisy-lc-Scc , m 
appareil analogue à celui de If. Vérité. MM^ j^guet, horloger à Taris, 
et Oj^llaume, ingéi^r du matëijùel fixe des cbemins de 1er 4ie ^'J^t, 
qui ont présidé à «es expériences, oot remplacé, dans leur appareil, 
la fi^ffVei)^ W^nÇSVre 4v système Vérité par le aoufl^et jqw e ^^^^ 
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décrit dans l'article relatif aux passages à niveau etaax souterrains 
du réseau du Nord. Une pile a été substituée à rélectro-aimant. 

Nous n'entrerons pas dans la description détaillée de cet appareil, 
nous dirons seulement que, malgré le soin qui a été apporté à son in- 
stallation et la surveillance dont il a été l'objet, il a subi, depuis son 
application, de nombreuses interruptions, qui montrent combien l'em- 
ploi de l'électricité présente de diflicultés pour ces sortes d'appareils. 

Néanmoins il y a une amélioration notable dans les résultats déjà 
obtenus. 

Mémmphmnm* — Sur les chemins de fer de Lyon et de la Hé- 
diterranôe, les sémaphores établis aux stations et en pleine voie 
servent à maintenir l'écartement des trains. 

Dans les gai-es où les trains e.rpreis ne font que passer sans star 
tionner, ils ne sont coaverts que par sémaphores. Ce mode présente 
nn avantage sur le disque à distance; il évite la perte de temps qui 
résulte de la négligence d*un garde qui maintient quelquefois Tarrét 
plus longtemps que ne le comporte le règlement. 

Lorsque ce signal d*arrèt est fait par un disque avancé, le train 
qui survient est obligé, en effet, de parcourir an pas la distance qui 
existe entre le disque et la s'tation. 

Il présente cet autre avantage de permettre aux agents du con? 
trdle de Texploitatlon, qui accompagnent les trains, de s*assurer 
<tu*an momont où le train express franchit la station , ou les points sur 
lesquels il existe des sémaphores^ le garde chargé de mettre le si- 
gnal à Varrèt est au pied de l'appareil, prêt à exécuter la manœuvre. 

Il est, en outre, avantageux que les signaux ^ient faits sons les 
yeux du chef de gare <[ui peut plus facilement les contrôler. 

La compagnie de Lyon a aussi appliqué l'appareil Tyer que nous 
avons en déjà l'occasion de citer, en parlant des signaux de souter- 
rains des cbemms de fer de l'Est 

AppMroll Vyer. Le système 2V«r est fondé sur l'emploi da 
télégraphe électrique. Son but est de décomposer les chemins de 
fer en sections consécutives sur lesquelles deux trains ne devront 
pas, en général, être admis simultanément 

Disons tout d'abord que les postes sont divisés en deux catégo- 
ries ; les uns qu'on peut désigner sous le nom de Têtes de ligne, et 
les autres soos le nom de Postes intermidiaires» Les premiers com- 
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prennent une pile, une sonnerie, et un récepteur simple disposé ainsi 
que l'indique la figure 1, Pl. XIV; les seconds {fig. 2} renferment 
line pile, nn^ sonnerie et un récepteur double. Cette division per- 
met aux j osu s intermédiaires (le correspondre à Tavant et à l'arrière. 
Comme complémf^nt de ces appareils, les gardes préposés à chaque 
poste out il leur ciispositiou deux disques à l'aide desquels iis^>euveQt 
couvrir, au besoin. Tune ou l'autre des voies. 

Lorsqu'un train part d'un poste télégraphique, l'agent préposé à 
sa garde, ou, autrement dit, le stationnaire, attaque le poste sui- 
vant, dans le sens, bien entendu, de la mai clie du train, au moyen 
d'uij coup de >onnette obt< lui en poussant le bouU)n sur lequel l'ai- 
guille inférieure du récepteur est inrlinéc. Kn entendant ce signal, 
l'agent du poste attiiqué pousse le bouton placé >uiis les mots voie oc- 
nipre; celte sinq)le pression suffit pour conduire, tout k la fois, sur 
Ils mômes mots, l'aiguille iiiférieui e de son propre récepteur etTai- 
guiile sui)éi ieure du récepteur du premier poste. 

Cela fait, tant que le train annoncé ii'a pas atteint le second poste, 
l'agent préposé à sa t:.Li(lo n'a pius nen à faire;, mais aussitôt son 
arrivée, il presse le bouiuit [)laré sous les mois voie, libre, ce qui ra- 
mène, tout à la fois, sur les mènics mots, l'aiguille inférieure de son 
récepteur, et l'aiguille supérieure du récepteur du premier po^le; 
de sorte que le premier stationnaire est, de suite, averti qu'il peut, 
sans danger, laisser passer un nouveau train. Ainsi, pour j)his de 
précision, si on désigne par A et B deux stations télégraphiques cou- 
.sécutives, voici, en pratique, comment les choses se passent : Dès 
qu'un train marchant dans la direction indiquée par la ilècbe CC, 

A B 
■ I ' $ 

m > 

G C 

arrive en A, le stationnaire de garde en ce point, avertit, au moyen 
de la sonnerie électrique, le garde B, lequel, par un mouvement des 
plus simples, conduit sur les mots voie fermée l'aiguille du récep- 
teur du poste A et la lai.sse dans cette situation jusqu*à l'arrivée dn 
train dont il s'agit, en B. Quant au gaidu A, aussitôt qu'un ii est 
engagé sur la voie AB, il a pour consigne de luuiiici à 1 anèl le 
disque-signal permettant de couvrir cette voie, qui se trouve à .sa 
disposition, et il le laisse dans cette position jusqu'il ce que le 
garde B ait reçu le train en question et lui ait rendu la voie libre, en 
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poussant siihpiéinent le boutott placé siir s6n récepiéUr âu-deasdûé 

de ces niémed ittdts. 

Les mêmes manœuvres se 1-épètent dë la mêdaé iiiaoiire, dejposte 
en poste, jusqu'à la statioii terminale. 

La compagnie de Lyon a souinis le système en question à des es- 
sais éùhis. éà trois points différeiits de sa ligne principale, savoir: 
!• entro Paris et Melua; 2* et dâris les deux souterrains de Blaisy 
et de Saint-Irénée. En ce qùi concerhe ce second tunoël, l'épreuve 
a ctt' pendant longtemps assez {ieu satisfaisante. On à recherché avec 
soin à quelles causes 11 cohvenait d'attribuer les difficultés que pré- 
sentait lë tnaintieîi des commtitiibatiOns télégraphiques pet-manenles 
daiisce souterrain, et il a été reconna qiie l'humidité qui n''gnait 
dans ce tunnel devait avoir une itiducnce nuisible. Oh s'est décidé à 
remplacer lé fil en usage par un câble recouvert de gutta-perchà. 
Depuis lors, aucun dérangement nouveau n'a été signalé. 

L'appareil Tyer fonctionne sur beaucoup de lignes anglaises. Il 
vient (Vvlve installé sur les lignes de l'Est entre les gares de Pantin 
cl de Noisy-lc-Sec ; déjà, ainsi qu'il a été dit ^lus haut, on l'avait 
utilisé sur cette ligne dans la tt'aversée des souterrains. Cet a])pa- 
reil est de nature à npportel' une grande sécurité dans l'exploi- 
tation des chemins de fer. U&h de niOnic que tOUs ceux qUl sont 
basés sur l'électricité, il demande de gtands âoins et un entretien 
continu. 

tiiiiilcaleiir élecirlc|he (mylièilic tléi^nnall). — On fait 

i]<;ni^'c sur les lignes de l'OUest, d'uii kpj[iar'eil inventé par M* RégnauU, 

chef du mouvement. 

11 est désigné sous le nom iVindkafeur clecti ique. 

Ce système peut, surtout, être utilisé pour l'exploitation des che- 
mins de fer à une voie. 11 peut servir, sur les chemins à deux voies, 
à remplacer la distance basée sur uh intervalle de temps par la dis- 
tance réelle en kilomètres. 11 n'exige que l'emploi des appareils les 
plus usuels de la télégntplii'^ électrique ordinaire et met à cliatuiP! 
instant sous les yeux de tous les agents attachés à la station, et sous 
une forme apparénie, une indication constante de l'ot-drc qui a déter- 
miné la marche d'un train vers cette station, ou Vers là station suh ante. 

L'indicateur, partie principale de l'appâreil, n'est autre qu'un 
télégraphe à trois mots, ou, pour mieux dire, que l' indicateur du if'- 
légrapbe de Wbëatâtone, généralement employé eu Angleterre, tn 
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«mple galvanoiDètre dont rai{piiUe placée ûèbb un plan vertical n*a 
qne trois positions à prendre : 

La verticale, quand îl n'y a aucun train engagé sur la voie \ une 
inclinaison à 46*, à droite* ou À gauche, quand un train est mis efl 
matche,. et suivant que ce train est lui-même dirigé à droite ou à 
gauche. 

Tout le principe est là.t faire incliner Vaiguille d'un galvanomètre 
dans le sens de la marche du traio, et maintenir cette inclinaison Uint 
que le train est en marche. Deux indicateurs abeolument sembla* 
bles sont placés* l'un à la station de départ, l'autre à la station d'arw 
rivée, et disposés de telle sorte, sur un même fil conducteur, qu'un 
même courant puisse, instantanément, faire incliner lenrs aiguilles 
dans le même sens et y maintenir le même signali 

L'appareil se complète d'un manipulateur et d'une pile électrique, 
placée à chaque station servant à établir à volonté le Courant, et d'un 
commutateur servant à l'interrompre, placé également à chaque 
station. 

Le manipulateur consiste en un simple électro-aimant dont il sulOt 
de rapprocher à la main l'armature, pour qu'aussitôt, lé circuit éleo 
trique étant formé, le oourant s'établisse. Chaque manipulateur ne 
peut, d'ailleurs, établir le courant que dans un sens, et par consé- 
quent, ne peut faire dévier les aiguilles que dans une seule direc» 
tion. 

De telle sorte qu'il .n'y a aucune erreur possible de la part de l'a- 
gent qui met l'appareil en jeu, et a qui Ton ne laisse qu'un senl mou- 
vement à accomplir. 

Le commutateur, ou interrupteur, ne présente aucune disposition 
spéciale; c'est un «impie bouton à tourner pour interrompre le 
courant. 

Le fil conducteur est souterrain et à l'abri, par conséquent, des tn« 
fluences atmosphériques. 

Le jeu de TappareU s'explique de lui-même s 

La voie étant libre entre deux stations, et les aiguilles des indica- 
teore placés à ces deux etations étant verticales, ai le chef de la pre- 
mière station a un trahi à mettre en marche vers la seconde station, 
il doit Immédiatement, avant de lancer ce tnûn, rapprocher de l'é- 
leclro-^hnant de son manipulateur, l'armature qu'un ressort en tient 
éloigné; au même instant, le circuit électrique se trouve fermé entre 
les deux stations : les aiguilles des deux indicateurs inclinent dans 
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le sens de la direction que va prendre le train, et elles vont conserver 
cette position jusqu'au moment où, à l'arrivée du train, la voie rede- 
venant libre» iecbef de la eeconde station interrompra le courant k 
l'aide de son commutateur et rendra, de nouveau, verticales les û- 
guilles des deux indicateura 

Si, au contraire, un train doit être expédié de la seconde atalimi 
vers la première, les rôles sont intervertis. 

Le chef de la seconde station ferme le circuit avec son manipu- 
lateur, cl, au même instant, les aiguilles des deux indicateurs in- 
clinent dans le sens opposé au précédent, sens nouveau de la marche 
du train ; quant au clief de la première station, c'est lui qui , cette fois, 
interrompt le courant avec son commutateur et ramène les aiguilles 
à la verticale, au moment de l'arrivée du train. 

Quel que soit d'ailleurs le sens du mouvement des trains, l'appa- 
reil est disposé de telle sorte que cbaquc station ne peut se servir, 
pour établir le circoit, que de la pile située à la stati4m à laquelle 
est transmis le signal du départ. 

Il s'ensuit qu'on n'a à craindre aucune conséquence fâcheuse d'une 
rupture de fil entre les detix stations. Une semblable ruptiwe n'aurait 
pour résultat que de fermer le circuit dans l'intervalle des deux sta- 
tions, et de laisser, par conséquent, subsister l'inclinaison de l'aiguille 
sur Vindicateur placé à la station d'arrivée, alors que l'aiguille de 
la station de départ redeviendrait verticale. 

Cet indicateur, qui présente de l'analogie avec l'appareil IV^r ,dont 
nous avons parlé déjà, est décrit dans un mémoire publié par H. Ré- 
gnault II en a été avantageusement question lors de l'enquête pres- 
crite par la décision ministérielle du 19 novembre 186$. Il est très- 
simple et très-ingénieux. 

Il n'est appliqué que localement sur les lignes de l'Oaest, et no- 
tamment aux bifurcations de Colomhet et de BatignotUs; il sert siu*- 
tout à prévenir la gare de Paris (Saint-Lazan) do passage d'un 
train à l'une de ces bifurcations. Employé dans ces limites, il rend de 
très-bons services. 

Sur les lignes du Midi, on a donné un barême faisant connattre 
pour chaque train, eu égard à la vitesse réglementaire et à la dis- 
tance à parcourir jusqu'au point de garage suivant, l'intervalle à * 
maintenir entre deux trains pour permettre au premier d'arriver au 
garage suivant, dix minutes, au moins, avant l'arrivée du second sur 
ce point. 
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Nous n'avons trouvé sur les autres lignes du réseau français, au- 
cune dispu.siiion qui puisse présenter quelque intérêt. 

Sur les lignes qui, coiiune celles du NonU ont beaucoup de pas- 
sages à niveau p:ardé3 par des hommes ou par des femmes, on 
pourrait augmenter les conditions de sécurité eu disposant des dis- 
ques, ou sémaphores, devant cliacun des pî\ssapcs. 

Ces sémaphores pourraient être nianœuvrés des maisons ta tournés 
à l'arrêt pendant les intervalles réglementaires; chaque maison 
serait, à cet effet, pourvue d'une horloge ou d'un sablier qui per- 
mettraitd'apprécier le temps écoulé depuis le passage de ciiaque train. 

Dans l'état actuel des choses, les gardes se contentent de présenter 
un signal mobile; mais, n'ayant le plus souvent h leur disposition ni 
montre ni horloge, ils ne se rendent, qu'à peu près, compte du temps. 

La nuit, la circulation étam en général moins active, on réduirait 
l'application de ce système. En tenant compte des passages gardés 
pendant la nuit, le personnel supplémentaire serait peu considérable. 

La question des signaux destinés à maintenir Fécartement entre 
les trains est ime de celles qui intéressent le plus la sécurité de la 
circulation. 

On peut, par ce qui précède, apprécier les soins (jui sont pris par 
les compagnies pour la résoudre d'une façon complètement satis- 
faisante. 

Sont-elles arrivées à ce résultat? Nous ne le pensons pas; les 
expériences qui se font sur divorses lignes constatent que le dernier 
mot n'est pas dit sur cet impur tant sujet. 

Il ne sufiit pas, pour donner toute garantie de sécurité, d'aug- 
menter le nombre des agents prépo'sés à la surveillance des lignes. 
Ce uombre doit être limité selon les nécessités de l'entretien et de la 
garde des points spéciaux. 

11 ftaut, en un mot, n'avoir que des travailleurs. Des agents, dont 
la seule mission serait de maintenir l'écartement entre les trains, 
deviendraient prompiement des paresseux, et seraient fatalement 
destinés à être écrasés. 

Une convient pas, non plus, de trop multiplier les signaux fixes en 
pleine voie. Éloignés de toute surveillance, ces signaux ne tarderaient 
' pas à être méprisés. 

.\ou> croyons que, sur Irs lij^uos très-fréquenlt'es, il scraiL a désirer 
que les inteivallcs de leinps fussent rciuplacés par des intervalles 
de distance, soit au moyeu des appareil:! Véiilé ou Brèguei, si les 
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e^p('*riniccs qui se poursuivent donnonl de bons résultats, soit au 
iiio\eii (le l'appareil Tyer, (jui rend ilc Irès-ljons bciticos cm Aiifîlp- 
tcrrc et qui, ainsi que nous l'avons vu plus haut, commence à èlrc 
utilement employé sur les lignes de TËst et de Lyon (iNote iO.) 

Interprétât!*!» des rènlenciita rel^tlii mm% dlsqaes 4 

distance. — Nous avons eu déjà l'occasion de parler des dîfTé- 
rencea qui existent entre les ordres de service des diverses couipa* 
gtties relatifs à riaterprétalion des signaux donnés par les disques 
à distance. Sur toutes, le signai effacé indique la voie libre 

Lors<iue le disque est tourné transversalement à la voie, et que la 
face rouge se présente aux mécaniciens, ceux-ci doivent, sur quel- 
ques Uj^nes, ralentir leur marche et se faire couvrir par le dis(|uc ; 
sur d'autres, s'arrêter complètement, et ne se remettre en marche 
qu'après avoir rempli certaines prescriptions. 

HomI. — Sur la ligne du Nord, dès que les niécani('icns et diaUf' 
féurs aperçoivent un disque tourné à l'arrêt, ils doivent, pnr tous 
les moyens à leur dispositloU, së ttûàt^ itiiniêdiMeineilt maîtres de 
la vitesse de leur train de manière h pouvoir s'arrêter avant le signal. 

Le n)écanicien fait aux conducteurs du train, àu moyen du sif- 
flet, le signal réglementaire pour qu'ils serrent les freinâ* 

Une fois uiailre de la vitesse du train, le mécanicien avance len- 
iemetit et avec la plus grande prudence, de niîitilére à se faire cou- 
vrir par le signal sans couipràmetli e la sûreté. 

Dans aucun cas, Il ne doit atteindre une àiguUle, ni une traversée 
de voie protégée par le signal. , 

Bmt, — La même règle est adoptée sur cette ligntt» 

Ëàjmn. — Sur la ligne de Lyon et de la Méditerranée, l'arrêt doit 
être effectif et le train ne doit se remettre en marche, si le disque 
persiste à présenter la face rouge, qu'après que le conducteur placé 
en tête du train est monté sur la machine. 

Orléaim. — Sur la ligne d'Orléans, le train s'ai rêle an^-^i devant 
le disque et ne se remet eu marche que sur l'ordre du chef, et après 
que le mécanicien a reçu des instructions. 

Oncui. — On ai)plique sur le réseau de l'Oucsl la même n^Ho 
qu au iNord. Le mécatiideu se reud seulement uiuiu^ de lu viLt^^se 
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4e soti tnSn et odotintié Inilemeiilt tte façmi à être eouVeri par le 
signal» 

Midi. — Sur le cbemio du Midi, un train arrêté par mi disque, 
c'est-àrdire, qui trouve un disque ferméi ralentit sa marché, avance 
avec prudence de façon à se faire couvrir pat ce disfjue, etcootinue 
sa marche en se faisant précéder, à trantepas de la machine, par un 
agent porteur du signal d*arrêti Jusqu'en vue des signaux de la sta- 
tion. 

DUcuftnioii. «— Ces différences dans l'interprétation d'un mode 
de signal admis sans exception par toutes compagnies, sont évi- 
demment nicbeusi s et de nature & induire les mteaniciens en erreur 
lorsqu'ils passent iVnua W^uq ?iir unn aiitro. 

Le système adopté par les ligues du Nord« de l'Est, de l'Ouest et 
du Midi semble préférable à tous t^gards. 

En se bornant à se rendre luailre de la vitesse du train, et en avan- 
çant lentement, de façon à se faire couvrir par le disque, on obtient 
de pins grandes garanties de eécllHié. 

Dans le systi'me contraire, en efîet^ le train arrêté devant le dis- 
que, lorsqu'il doit se i-emettre imtnédiateulent en routes n'est cou- 
vert à l'aiTière que si un autre train ést attendu. 

11 y a là une première incertitude qui peut présenter de la gravité 
si, au moment de la remise ett marche, le train est arrêté par des dif- 
ficultés résultant de la charge; du profil de la ligne ou de l'état des 
railss un second train peut subvenir avant que le mécanicien soit 
panenu à vaincre ces difficultés. 

L'application de la règle suivie par les lignes du Nord, de l'Est, de 
l'Ouest et du Midi, n'exige qu'une condition facile à remplir; il suflit 
que la distance comprise entre le di^ue et la première aiguille soit 
assez grande pour qu'un traiu soit couvonablement couvert. 

On dit, il est vrai, qu'il est plus facile d'obtenir des mécaniciens 
un arrêt couiplet rju'uu raleutisseuieut. 

Nous ne pensons pas qu'avec la discipline qui doit exister dans les 
compagnies, un ralenti>sf ment soit plus diflicile qu'un arrêta La 
question est de savoir ce qui est préférable. 

DImImmcc à malnlefcilir èillfe*!^ la t|ueuc «le» iraiiiK nrr ^tvu 
es le» dlvquM dcptlnéa À le» ««awrllK ^ 11 ne suiUl pas 
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qu'un train ait dépassé un disque tourné à l'arrêt pour qu'il soit 
couvert ; il est nécessaire qu'il existe, entre la queue de ce train et 
le disque, une distance assez grande pour qu'un mécanicien surve- 
nant puisse sûrement éviter une collision. 

Les règles adoptées sur ce point par les diverses compagnies pré- 
sentent de notables différences. 

Aiord et Knt. — Sur les réseaux du Nord et de l'Est, il résulte 
de ce qui a ùiè dit plus haut que le train ne doit dépasser ni les ai- 
guilles ni les traversées h niveau protégées par le signal. Il est donc 
indispensable que, quelle (jue soit ia long:iiciir du train, il reste enirc 
la queue dudit train arrêté devant raiguille, ou la traversée, ei lu 
disque une distance suflisamnient grande. Sur l'Est, cette distance 
doit être celle i\n'\ est prévue pour la protection des trains arrêtés en 
pleine voie. Si cette condition n esl pas remplie, le chef du train doit 
le considérer comme en pleine voie et le faire couvrir à la distance 
prescrite. 

Eiyon. — Sur los lignes (le Lyon, on a pl%cé des poteaux de pro- 
tection éclairés pendant la nuit. 

Ces poteaux sont étabhs de telle sorte qu'il existe entre eux et 
le point où l'on commence à apercevoir, le disque une distance 
D' = I) + d. 

D représentant la distance ré^^lenientaire prescrite pour la protec- 
tion (les trains ou des niachines. arrêtés en pleine voie; d représen- 
tant la distance h laquelle les signaux à la înain peuvent être aper- 
çus dans ies conditions les plus défavorableb de courbe. 

On a admis 150 mètres pour d. De cette façon, lorsque la queue du 
train a dépassé le poteau de protection, le train se trouve aussi bien 
couvert que loi*squ il est protégé en pleine voie parles signaux ordi- 
naires. 

En temps do brouillard, un train arrêté entre une gare et son dis- 
que ne doit être considéré comme couvert par celui-ci, que si l'inter- 
valle compris entre eux est au moins égal à la distance régleuien- 
taire D. 

OrlriiBii. — Sur la ligne d'Orléans, un train est considéré comme 
couvert lorsr|ue la queue de ce train a dépassé de 200 mètres un 
disque tourné à l'arrêt. 
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0m%w ê. — Lonqu'iin signal avancé est à Farrèt à l'arriYée d'un 
train et que, confonnémentauz ri^lements, le mécanicien franclitt le 
àgnal pour se couvrir, si le train, après ce mouvement, n'est pas suf- 
fisamment protégé, le conducteur d'arrière doit se rendre immédiate- 
ment à la distance réglementaire. 

WÊMdMm ^ Enfin, sur les chemins do Midi, lorsque le disque ne peut 
être aperçu à une distance de 500 mètres, comme dans les courbes^, 
ou dans un temps sombre, on le porte à AOO mètres plus loin. 

On admet, d'ailleurs, que le train entrant dans une station est cou- 
vert par le disque de cette station dès qu'il Ta dépassé. 

Les disques des lignes du Uidi étant placés à 800 mètres au moins 
du point qu'ils couvrent, et les plus grands trains de cette compa- 
gnie ne dépassant pas une longueur de 500 mètres, il en résulte qu'il 
y aencore 300 mètres «itre le dernier wagon de ces trains et le disque, 
lorsque la machine est arrêtée au premier obstacle. 

Btac«MrfM. — il semble certain qu'il conviendrait de rétablir 
l'uniformité entre ces règlements si divers. 

Les poteaux indicateurs adoptés sur les lignes de Lyon sont à la 
fois rationnels et pratiques ; ils devraient être appliqués sur tontes les 
lignes. 

Nous pensons, toutefois, qu'entre ces poteaux et les disques on de- 
vrait maintenir la distance réglementaire prescrite pour la protection 
des trains en pleine voie. 

Ainsi que nous le dirons plus loin, cette distance varie elle-même 
suivant les lignes. Il serait rationnel de la rendre uniforme, ou du 
moins de ne la faire varier qu'en raison des pentes exceptionnelles. 

Uwwtmm tél«craplil%Hc. —Les compagnies de chemins de fer 
emploient le télégraphe électrique pour la transmission de leurs dé- 
pêches. Ce service est placé sous le contrôlé des fonctionnaires de 
l'administration des Ugnes télégraphiques. 

En général, les compagnies se servent de l'appareil à cadran qui 
peut être manœuvré par tous les employés. 

Nous donnons plus loin la description des appareils télégraphiques 
les plus en usage. 

•r«MiiMiitoii én Mwlec. — L'oiigantsation du service télé^ 
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graphique sqr les diverses lignes, ne diUOère guère que pai* \» nombre 
de fils, la dénomination et çoroposition tjps postes. 

Nous iinus bornerons donc à indiquer qui se fait jsu|* le réseau 
du Nord, et il nous suffira, pour (!Pla, dp résumer |p règlement çpp- 
cc i iKun le sorvice télégraphique, rédigé pap le^ soiqs de la compa- 
gnie. Nous compléterons notre tra^ ail à l'.iidc de rcnscip^ncments pria 
dans l'intéressant manuel de télégi apliic publié par Ut Bréguet. 

Les postes télégrjipbjquesdd (^wpdgnie4u ÂlPrd se <Uvû(af)^ 6U f 

Postes permanentif 

Postes facullalifs ; 

Postes permaneuUf jour seuUi^l( 
Posia d(s Hcourt» 

PotitoM prrnianeiitii • — !.cs postes pennancnls sont ceux qui 
restent toujours en communication et qui peuvent, par conséqnent, 
recevoir ou transmettre les dépêches ^ toute |ieure du jour et 
la nuit. 

l'oKtc» racuitatir!!». — I^es postes facultatifs sont h.'ibituelle- 
aient sur la communication directe, et ne rentrent dans le circuit 
qu'autant qu^ les besoins du service l'exigent; ils peuvent appeler 
les autres postes, mais oe peuvent être appelés par eux. 

PottieM peruiauciiiiii. de Jour scalcuieul. — Les pOStCS 
permanents, de jour seulement, sont ceux qui, pendant le jnur. ^e 
trouvent dans les marnes conditions que les postes perman ut- et 
qui, pendant la nuit, devieinieut facultatifs. l a durée des couimuni- 
cations permanentes est réglée, pour cbacim de ces postes, selon les 
besoins du service* 

PoMtcM de Mceoiirw. — Les postes de secours sont établis dans 
un certain nombre de maisons ou guérites de gartleb-iijjnicîj, et des- 
tinés principalement à transmettre les demandes de secours en cas 
d'accident, ou 4'arrê.tdes traws en debors des statioime^e^itâ régle- 
mentaires. 

Un tableau graphique fait connaître les po^les établis sur chacun 
des fils de la compagnie, et la catégorie à laquelle Us ^ppafjtiep^eu^ 
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veîUer ce service et l'entretieD des appareils, Ile 5oq( chargés aussi 
du soin de donner toutes les instructions techniques nécessaires aux 
employés des postes télégraphiques. 

• llsn«B«vpfl» ^em «ppaMlls. — ' La manœuvre des appareita 
est confiée, savoir : 

1* bans les gares désignées par radininistration, à des employés 
de rÉtat; 

2* Dans certaines gares déterminées, à des employés de la compa- 
gnie spécialement chargés de ce service } 

3* Dans les gares moins importantes, au chef de gare ou à des 
agenlB employés en même temps i d'autres services» 

Vmtkge du tri<^:ri*n|>lic. — La corrcspondauce télégraphique est 

mise à la disposition (''^ f^mployés et agents de la compagnie pour la 
transmission des avis propres à faciliter et activer ce service. 

La liste des employé.^ qvû sont autorisés à se servir du télégraphe 
est affichée dans les garesr 

Dépèrlie» da service. — La Compagnie trans^met gratuitement, 

par ses lils et ses appareils, (oiites les (îf'nôclics conreri)ant la sûreté 
des voyageurs et la .sécurité ùe rexploiiation, et celles rekuives à la 
marche, h la composition 'des trains, au service de la volo et du 
personnel, au mouvement du matériel et des ujaichandises, au ser- 
vice des marcliandises, ainsi que celles relatives aux marchandises 
de grande et de petite vitesse et aux bagages enregistrés. 

Dépèehe» tamécs. — Les l'érlainaiioiis d'objets oubliés parles 
voyageurs, dans les voitures ou dans les salles d'attente, et, en général, 
toutes les dépêches faites pour la couvenauce des voyageurs ou des 
employés, sont taxées. 

iSmm mil ee traosmcttCDl les Jépèclw ém m^wwimm, Toute 
dépêche à tfanenettre pour le service, doit être signée par un des 
fonctionnaires de la compagnie, autorisé régulièrement à &ire usage 
du télégraphe, ou, en son aincace, par l'ageni qui le reuiplace. 

Le Aélégn^ est «oosidéflè eoBune «ii aurcrolt de préoaiilioB qu'il 
ne faut employer que lorsqu'il y a hitéisèt réel pour le aervice, 
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franchir des lenteurs indispensables des moyens ordinaires de cor- 
respondance. Les dépêches .sont, da reste, rédigées avec concision. 

Dépèriic» d*e«Mil. — Afin de constater le bon état (les lignes et 

des appaiL'ils, tous les postes doivent transmettre jouniellemont. et 
dans cha<|ue direction, une dépêche qui est inscrite au procès- verbal 

Bépécltc* •fBdellcs. — Les appareils de la compagnie ser- 
vent aussi à la transmission gratuite des dépêches oÂicieUes des 
fonctionnaires publics désignés par Vadministration supérieure. 

Ces dépêches, enregistrées au procès-verbal, sont transmises sous 
enveloppes cachetées dont il doit être donné un reçu. 

TriuiMitlMl*M et ln.<«criplloift des dé|ièelic». — L'ordre 

de la transmission des dépêches est fixé de la manière suivante : 
1* Dépêches relatives à la sûreté de l'exploitation ; 

2° Dép{^ches officielles; 

3° Dépêches de la compagnie; 

h" Dépêches privées. 

L'ordre de priorité est, du reste, donné à la dépêche venant 4is 
côté de Paris. 

Les dépêches sont ordinairement transmises en toutes lettres. 

Les abréviations ne sont autorisées que pour les communications 
de service qui se répètent fréquemment. 

La nomenclature de ces abréviations est donnée par les règlements 
de la compagnie. 

Les chifi'res ne sont employés que pour exprimer les heures d'ex- 
pédition et les nombres qui peuvent se trouver dans le texte des 
dépêches. Leur emploi est toujours précédé de deux croix. 

Les dépêches sont composées et transmises de la manière sui- 
vante : 

1° Le nom du poste du destinataire -, 

2'» Le nom du poste expéditeur précédé du mot DE; 

3« L'heure du dépôt de la dépêche ; 

Le nom de l'expéditeur suivi du nom du destinataire; 
5* Le texte de la dépêche ; 
& Le final, c'est-^i^re le Z et la croix Z f . 

CirmiaircN. — Une dépèche adressée à tous les postes perma- 
nents de la ligne prend le nom de circulaire* 
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61 la dépêche est destinée & tous les postes de la ligne, sans ex- 
ception, le mot €irculair9 remplace, dans l'adresse, le nom du poste 
destinataire. 

Si, au contraife, elle ne doit être transmise que Jn8q[u*àune station 
déterminée, le mot eireuktire est placé entre le nom de cette station 
ei celui du poste expéditeur. 

Réponses aux dépêches. — La réponse des bureaux goV" 

respondants doit être immédiate. Si l'employé est occupé dans une 
autre direction, il donne le signal d'attente, et, lorsqu'il est en me- 
sure de recevoir, il doit attaquer etinviter à transmettre sans attendre 
un nouvel appel. 

Itinéraire m faire suivre au», dépèelies. — Les dépêches 

doivent être envoyées par la ligne la phi?? directe; en cas de déran- 
gement ou d'encombrement de cette ligne, l'employé consulte le 
tableau graphique afin de voir par quelle direction il faut expédier 
la dépêche : dans le cas où le service de la compajinie est inter- 
rompu, les dépèches relatives à la sécurité de rcxploitation sont 
Uansm'ses par leslils et les appareils de l'I'^tat. 

Si, par une cause quelconque, uiic dépêche ne peut être envoyée 
jusqu vi destination, même par une voie détournée, elle est expédiée 
par le premier train jusqu'à la station tlcsiamuiire, on jusqu'au 
premier poste qui peut coumiuiiiqucr tiHcgiaphiquement avec elle. 

La réception de la dépeciit; itiçue par le train, devra être accusée 
par la voie la plus courte. 

Si une dépêche ne peut être envoyée d'aucune façon, en temps utile, 
l'expéditeur doit en être immédiatement prévenu. 
■ 

C*iHHiHHicail«na dlveelce. •— Un poste établit la commoni- 
cation directe pour permettre aux deux bureaux, entre lesquels il se 
* trouve placé, de correspondre sans intermédiaire, tes communica- 
tions directes jpe doivent être établies que si la demande en est faite. 
Silee ne doivent pas durer plus de cinq minutes, à moins qu'elles 
n*aient été demandées pour un temps plus long, qui ne peut dépasser 
dix minutes. 

Elles ne doivent pas être demandées, sor une même direction, à 
plus de deux postes en même temps. 

Toutes les fois qu*une communication a été établie, il doit en être 
fait mention au procès-verbal avecrindication des heures. 

7 
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C»Mn«ilMia»ni ftiMlMIireli.— ted postes facultatifs doi- 
vent toujours être sur la communication directe. Les chefs de gare 
ne doivent l'interrompre que lorsqu'ils ont des dépêches à iïM^ 
mettre. Ces dépdcbea passées, la communication directe doit être 
aussitôt rétablie* 

Avant de couper la comuiUiucation, les chefs do gare doivent s'as- 
surer, par l'inspectiou des boussoles, que les postes entre lesquels ils 
sont placés, ne sont pas eux-niônies occupés ù traiismclUc. 

Les postes facultatifs doivent passer leurs d«^p^ches aux postes 
permanents outre lesquels ils se trouveutt et uc jamais leur deman- 
der la communication directe. 

Une dépt'che adressée à un poste facultatif, e-t envo\ ce le télé- 
graplie ius(|u';iu poste ])crmanentle plus voisin, et de là, par le pre- 
mier uuiii. Lu réception est accusée par ie télégraphe. 

iMw&. — Toute dépêche est inscrite, in fxfenio, au registre des pro* 
cès-verbaux^ 

Toutes les dépêches reçoivent des numéros qui se suivent, chaqua 
année, dans Tordre naturel des nombres. 

On doit inscrire, dans les colonnes affectées à cet usage, les heuree 
et les minutes indiquant i rbeurs du commencement de la transmis- 
sion, delà réception ou de k réexpédiiioa des dépêches, çt rfaeurs 
de l'accusé de réception. 

Chaque heure doit êti-e accompagnée des mots : totV ou matin ^ 
selon que la dépêche se rappm ie à la période de midi k minuit, ou à 
ceUe de minuit à midii 

On indique également, pour chaque transmission, lo poste avec 
lequel on travaille. 

Les procès-Térbaus sont la reproduction exacte du travail qooti- . 
dicn de chaque poste. 

Au fur et à mesure que les employés se relèvent, mention en est 
faite au procès-verbal. 

RcitilNc et cii% oi €leh détit^eltcw. — Les dépêches à transmettre 
sont écrites sur des feuilles à talon et présentées à l'employé du télé- 
gra[)hc . q ni , après avoir signé le talon, le renvoie à l'expéditeur, à litre 

de récépissé. 

Les dépêches reçues sont communiquées au destinataire sur des 



Digitized by Google 



w — 

feuilles semblables. Le talon est signé par le destinataire et remis 
à l'employé du télégraphe. 

le^nvoi tif 1m ëopic den proeè«- verbaux. — TOtl!( 1«9 ttâtins, 

la copte du procès- verbal de la veille, se rapportant à une période de 
viirgt-quatre bturee, est envoyée à l'ingénieur en chef de l'exploitation. 

App«p»ll» — Mip«wi iM ^muîmm, — Les appai^'ils qui eom- 
pewQt 1m pofttM klégrapbiquM 1904 : 

La pik; 

te manipulaieur d U récepteur à caâran; 
les sonmriesi 
La bouuole; 
le paratonnerre -, 
Le comnwUaleur. 

Plie itanlrll. — La pile (Pl. XIV,/i'j(. 5) cpii soi f :i luoduire l'é- 

lectricilô, est ordinuireincnt du système DanieH, (|iie nous rit» croyon?» 
pas utile de décrirL* en détail, et dont cliaqne élcinent est loiiné, 
comme on sait, d'un vase de verre V, d'un cylindre creux en /inc. Z, 
d'nn vase en ])orcelaine poreuse P. d'une ti^e de cuivre G, à Infpielle 
cfBt sondé un diaphragme D, et de sulfate de culvi*e contenu dans le 
vase poreux. 

Les éléments, un })nn espacés les uns des autres, sont disjiosés de 
manière que le pôle zinc rie la pile coin(nuni([ue avec la terre; le 
pôle cuivre, avec le nianipulatnnr, au moyen de fils inétalli(|uerî. 

Dans les postes qui doivent transmettre les dépêches à des dis- 
tances tres-variables , il est nécessaii-c de pouvoir employer des cou- 
rants de forces différentes. 

Des llls fixés sur divers points de la pile, et aboutissant au commu- 
tateur dont il sera parlù plus loin, permettent d'utiliser un plus ou 
moins grand nombre d'éléments, selon les circonstances, en isolant 
du circuit les autres éléments. 

Le montage de la pile ne présente aucune difficulté. 

Pile 1o<'rIc. — Lorsque des dippoMlions spéciales néces.siteut 
une pilu locale, on compose la pile couiUic a l'ordinaire ; niuis le 
(il de Icrre, au lieu d'être attaché nu premier zinc, c>t li\é .-.ur une 
baode da cuivre^ après le iiumiito d'éléments que l'un Vâiit doiiitei a 
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la pile locale. Le fil attaché au premier zioc devient alors le fil de 
la pile. 

mie A hallM. — La pile à ballon (Pl. XIV, fig» A), imaginée par 
M. Parelle, horloger à Rouen, dilTère de la pile Damell, proprement 
dite, en ce que le sulfate de cuivre, au lieu d'être mis directement 
dans le vase poreux, est renfermé avec une certaine quantité de so- 
lution, dans uD matras en verre B, dont le goulot porte un bouchon 
traversé par un tube de verre, qui plonge, de quelques ligues, dans 
le liquide du vase poreux. La solution peut ainsi tomber, goutte à 
goutte, dans ce vase, de façon que le liquide y soit toujours maintenu 
à la même hauteur et au même degré de saturation. 

Une pile de ce genre peut fonctionner, comme pile télégraphique, 
pendant un an ou dix-huit mois, sans qu*on ait besoin d'y toucher; 
si elle devait fonctionner constamment, et que le circuit dans lequel 
elle est placée, fût constamment fermé, le sulfate de cuivre et le sine 
seraient consommés bien avant ce temps; mais les piles des télégra- 
phes ne font chaque Jour qu'un travail efiectif<de très-peu de durée, 
et, par conséquent, l'usure des matériaux est peu considérable. 

Il est important que les vases de verre soient d'une dimension un 
peu grande pour éviter que le liquide ne se sature trop promptement 
de sulfate de zinc, parce qu'alors le sel de zinc se dépose sur le 
sine ou le vase poreux, et diminue l'intensité de la pile. 

pne BaMcn. La pile Bumen (PL XIV, ftg* 5) se distingue 
d'abord de la pile BanUU en ce que dans le vase poreux P se trouve 
un morceau de charbon G. L'un des liquides est de l'acide sulfuri* 
que trés-étendu d'eau; l'autre liquide est de l'acide nitrique du 
commerce* 

Le charbon qu'on emploie pour la fabrication de ces piles, est le 
résidu des cornues dans lesquelles on distille la houille pour la pré- 
paration du gaz ; c'est le plus poreux qu'on puisse trouver. 

La pile Btmsm est beaucoup plus éner^que que celle de DanteQ, 
mais elle est moins constante; elle conserve son intensité maximum 
d'autant plus longtemps qu'elle est de plus grande dimension et 
contient de plus grandes quantités de liquides actils. 

Cette pile est, d'ailleurs, rarement employée dans les chemins 
de fer. 

On fait aussi usage des piles CaUaudf MinoKo, MarU^Davyt etc. 
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La pile 3Tarté'Davy, ù sn I fatc d'oxyduJe de mercure, ofl're de grands 
avantages, et tend à se ^ ii raliser. 

Elle diiïère de la pile Danu U en ce que le sulfate de cuivre est rem- 
placé dans le viise poreux par du sulfate d oxydule de mercure, et la 
tige de cuivre G, par un prisme de charbon. 

Manipulaienr. — Le manipulateur (Pl. XIV, fig. t>) est l'appa- 
reil avec lequel on transmet les dé[)êches. Ou sait qu'il secouiposc 
d'un disque, ou cadran de laiton, porté sur trois colonnes métalliques 
implantées dans une planche do bois horizontale. 

Le cadran est divis{' en 20 parties égales sur lesquelles sont gra- 
vées les vingt-cinq lettres de l'alphabet dans leur ordre naturel, les 
nom 1)1 es conveotionnels de 1 à 25, et une croix ou signe conven- 
tionnel. 

A chaque lettre correspond une échancrure à la circonférence du 
cadran-, une manivelle est articulée au centre sur un axe qu'elle eu- 
trahie dans son mouvement. 

Elle porte une dent qui peut entrer dans les échancrures du ca- 
dran, et qui sert à bien iixer sa position en face des différentes 
le lires. 

L'axe de la manivelle pin te une roue à rainure sinueuse qui est 
cachée par le cadran, et que la figure montre dans la partie où le ca- 
dran est supprimé. 

Le levier fl' pivote autour de l'axe 0; l'un de ses bras porte à 
son extréaùié une petite tige sur laquelle roule un galet en acier 
tieiiipé; quand la roue tourne avec la manivelle, le galet qui entre 
dans la rainure sinueuse, passe constamment d'une partie rentrante 
à une partie saillante, ou inversement, et, par conséquent, s'approche 
ou s'éloigne du centre ])ar un mouvement de va-et-vient. 

Comme la roue sinueuse a 13 parties rentrantes et 13 parties 
saillantes, le levier fera 26 mouvements par tour de manivelle; le 
ressort /' viendra donc s'appuyer successivement stu: les extrémités 
des vis p et p\ 

()uand la manivelle est sur les nombres impairs, le levier /' est 
dans la positinu p' représentée parla figure; quand elle est sur les 
nombres pairs, le levier es-t du coté de p. Les lignes pointillées in- 
ditjuont la position des conducteurs en laiton placés sous la planche 
du manipulateur, et servant à réunir métaiiiquement les difl'érents 
boutons p et R, p' et G, £ et £' avec IL 
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MMilptilRtetir arilvulé. — Une modiric.itioti a él(^ apportée 
aux îimni|nilatonrs fies postes facullalits; elle ronsislc dans !'a(U!i- 
lion d'un re.ssoii dt» mniact arlirnlt^ h 1 f iuain'ti(» au tnoveu irune 
pièce isolante et nian«ruvr(''e ru hm tup loinps (prello. 

ï.oriïfpie la cninmunicatiun direcle cesse d'ènv. liicn ëlahlie, ce 
contact mel dans le circnit d'nnc pil»" ]ncrde,<le denx ou trois élé- 
ments, Unf sonnerie tremhleuse qui marclir jusqu'à (*e que la com- 
munication directe soit établie (((• nouveau. Le IjI de celle pile abotitil 
à une borup f»péeiale placée h droite du cadran du manipulateur. Ol 
appareil, auisi modifié» est désigné sous le nom de manipulateur <tr* 
UcuU, 

■mlpaUiieBr A ••wmni «•Mttna. Dans lea mauipulao 

tears placés sur les fils à courant continu, la pièce de contact p' est 
Bupprimée; en outra, les communications intérieures et les points 
d*attacbe des fils diflérentun peu de ceux des appareils précédem- 
ment décrits. 

Réceplenr. — Le récepteur (pl. XIV, fig. 7) est un appareil qui 
sert à la réception des dépêches. 11 se composé d'un cadran dont les 
divisions sont disposées comme celles du manipulateur, et d*un 
mouvement d'horlogerie placé derrière le cadran et caché dans la 
boîte qui enveloppe l'appai^ell*' La roUe d'échappement et raiguille 
du cadran, fixées sur le même axe, sont mises en marche par le niou- 
vement de va^et- vient de la palette d'uo électro-aimant sous Tin- 
fluence des courants électriques. 

A droite, et en iiaut de la boUe, est un petit cadran gradué; .'i son 
centre se trouve un axé avec un carré sur lequel s'ajuste une clef 
qui sert au réglage de l'appareil. Snr le desstiS de lA boite est un 
petit bouton h. tige verticale, qu'il suffit de prè*;scr pour ramener 
l'aiguille à la croix, soit d'un seul coup, soit lettre par lettre. 
Dans quelques réceptetn-s, ce bouton est remplacé par une pédale 
adaptée au b&s de l'appareil, et que l'on fait manœuvi^r de droite à 
gauche. 

néceptear pour ponrAiAt coïKInti. — Dans les récepteurs 
pour courant continu, l'aiguille à l'état de rcjws. ru lieu de se trouver 
sur la croix, comme dans lea récepteurs urumuires, reste sur les let- 
tres Z ou A. 

l^ma récepluui:» aulveul élrë reaimilt::i du icuips en leiupi. 
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Sonnerie*. -- I,a sonnerie a généralement pour but d'avenir 
k-.s omplovi^.s du tûl6grap|)e des Appela dea postes avec lesquels ils 
soot ea commuuicaiioa. 

Sonnerie à ronnire. — La sonnerie ordinaire à rouage (pl. XIV, 
fig. 8) consiste en un mécanisme mû par un fort ressort renfermé dans 
un barillet et destiné à faire battre un marteau oontre uo timbre plaoé 

à la partie sujjérieure de l'appareil. 

E, E est i' électro-aimant et A l'armature, qui est suspendue en V 
par deux vis de la in^me façon que celle du récepteur; la tige t de 
l'armature porte à son extrémité un petit ressort plat, qui est le res- 
$0Ti antagoniste à l'aimantation, et qu'on peut tendre plus ou moins 
au moyen de la vis de réj^lage //: sur l'extrémité de cette tige vient 
s'appuyer le bras de levier l qui est })oussrt de liant en bas par un 
ressort plati la leusioa de ce ressort peut se régler au moyen de la 
vis k. 

B est l'axe du barillet du ressort moteur; D est un disque qui 
porte, excentriquemeiit, une petite tige munie d'un galet G; lorsque 
le rouage est en mouvement, ce galet, glissant dans la rainure faite 
à la queue du niarteau m, le fait osciller à droite et à gaucbe et lui 

fait frapper le timbre T. 

Le rouage est mis en mouvement quand, l'arniature A étant atti- 
■ rée, le levier / tombe dans la position marquée en j)oiiuillé et en- 
traine dans son mouvement la pièce i\, qui pousse le ressort R et 
décroclie l'arrêt a par lequel seul est retenu le rouage. Une des 
roues porte vers sa circonférence une goupille y qui, dans le mou- 
vement du rouage, vient soulever un bras b porté par l'axe commun 
du levier l et de la pièce M , ce qui a pour effet de remonter le le- 
vier / et de le remettre en prise sur la tige t de l'armature A dans la 
position primitive. 

Pour prolonger l'action du rouage sur le marteau, on a disposé sur 
l'un des mobiles une pièce assez analogue 'au chaperon des pen- 
dules, qui maintient, pendant un demi-tour de son axe, le grand res- 
sort \\ écarté, etl'empôcbe de venir arrêter le mouvement au moyen 
de la pièce a. 

Chaque sonnerie est nmnie d'un signal indiquant qu'elle a fonc- 
tionné; i! rf>nsi«-te en une plaque sur laquelle est inscrit le mot 
répondez y ou en un bouton X qui sort de la boite contenant le mé- 
canisme. La tige de ce bouum est retenue, en temps oiidlnaire« par 
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sa partie inférieure sous la pièce U; mais quand le disque I) se met à 
tourner, la pièce U avance et décroche la tif^'c X du répondez. Ce signal 
doit être effacé quand l'employé répuud a i appel qui lui a été fait. 

RelnlM «le NOMuerle. — Le relais de sonnerie (Pl. XIV, fig. 9) 

permet de diminuer le nombre des sonneries dans les postes où abou- 
tissent plusieurs fils de ligne. 

I/éleclro-aimant 1^, E est placé dans le circuit d'une des lignes, 
comme serait celui de la sonnerie ffu'il remplace. Quand rarmaturc A 
est citLirée, elle aaitne le ressort d'acier H au contact de la vis V; le 
circuit d'une pile locale, dans lequel est placé l'électro-aimant de la 
sonnerie, se trouve fermé et la sonnerie se met en branle. Le courant 
de la pile locale arrive au bouton PL, suit une l)andede laiton placée 
au-dessous du socle en bois et figurée par une ligne pointillée, la co- 
lonne N et lavis V; il passe par le ressort R, l'armature A, le sup- 
port iM de rarmatiire. et une seconde bande de laiton aboutissant au 
Loutoii S qui est reliu à la sonnerie. 

Le mouvement de l'armature A a aussi pour effet de dégager du 
crochet c la pièce h ; le ressort-boudin r soulève alors la tige /<H, élève 
le bouton H dans la position ponctuée et le fait sortir du couvercle 
de la boîte en acajou qui recouvre tout l'appareil: ce bouton estPin- 
dicateur qui fait connaître à quelle station on doit répondre. 

»4onncric <rcinblea«c. — La sonnerie trembleuse (Pl. XIV, 
fig. 10) est un appareil d'une construction très-simple, sans aucun 
mécanisme, et qui, par conséquent, n'a pas besoin d'être remonté. 

Un courant envoyé dans l'appareil suit la bande de cuivre CD, 
parcourt le fil de l'électro-aimant E, est conduit ensuite en F, suit 
l'armature A, le ressort R et la bande JZ, pour retourner à la pile. 

Dès que le circuit est fermé hors de cet appareil, l'armature est 
attirée par l'électro-aimant, et le contact en R cesse d'avoir lieu ; de Ik, 
il résulte que l'électro-aimant cesse d'attirer l'armature, qui retmnbo 
sur le ressort et referme le circuit ; le courant passant de nouveau, 
Parmature est de nouveau attirée, et ces effets se produisant suoceB- 
sivement avec rapidité, déterminent le mouvement oscillatoire d'un 
petit marteau m qui vient frapper un timbre placé à la partie supé- 
rieure de l'appareil. La sonnerie trembleuse doit être saspenduedaaa 
une position verticale ; son réglage est une opération trMIélicate et 
dont les employés n'ont pas à s'occuper. 
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Les trembleuse*^ placées dans les postes facullaurs,soin destinées à 
fonctionocr ausâitôt que la transmission dii*ecte cesse d'èlre parfaite* 

ment établie. 

l.e.s sonneries fournies par l'Iùat à certains postes reliés aux direc- 
tions, sont des tremhleuses qui ne présentent avec l'appareil décrit 
cirdefisus, que quelques dlDérences de construction. 

5>ionncric l'aiirc. — La sonnerie Faure (IM. \IV, fig. 11) est un 
relais muni d'une sonnerie tremibleuse, le tout formant un seul ap- 
pareil. 

Quand le courant vient à passer dans l'électro-ainii'nt K, K la tige ( 
de l'arniaiurc A laisse loniber le levier lo (pii pivote autour du point o 
le ressort r tombe sur le buttoir 7 et ferme le circuit d'une pile locale ; 
ce courant fait alors tinter la sonnerie treinblense à l'aide du mar- 
teau jusqu'à ce que l'employé appelé vienne, au moyen du bouton 
i, 1 1 lever le levier /o, et le mettre en prise sur la tige t de i'ariuature. 
Le j)lateau rond D fait fonction de rëpomiez, et indique quelle est celle 
des deux lignes qui appelle, en se présentant devant une feuètie pra- 
tiquée dans la boite en acajou. 

Sonnerie pour eouraii ( ( outlna. — l'nc légère modification 
de construction permet d'appliquer les sonneries, dont il vient d'être 
parlé, aux ûls à courant continu. 

Boma»ole. — La boussole, basée sur un fait très-intéressant ob- 
servé par OErsied en J820, sert à indiquer le passage ou l'imeiisité 
des courants électriques. La boussole ordinaire est représentée par 
Ufig. 12, PL XIV. 

SS est un socle en bois. 

ce, un cadre autour diupiel sont enroulés de cinquante à soixante 
tours de bl de cuivre recouvert de soie, pour qu'une spire ne touche 
pas aux autres. 

AA, une aiguille aimantée placée dans l'intérieur du cadre, et portée 
sur une pointe d'acier très-fine. 

BB, une aiguille en cuivre fixée perpendiculairement sur celle d'a- 
cier, et dont l'extrémité indique la déviation sur un arc métallique 
gradué de 0" à hO". 

Les extréuutés du fil enroulé sur le cadre viennent aboutir aux 
boutons PP. 
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C'est au moyen de cesboutuns qu'on intercale la boussole dans le 
circuit, en y serrant à vis les deux exti^émités du fil. 

Pour faire usajro de la boussole, il faut (jue, l'aiguille étant dans 
la position noid-sud, elle soit placée dans le cadre, bien parallèle- 
lUfiit au.\ tours d?j lil, ce dont orj s'assure par l'aiguille de cuivre qui, 
dans ce cas, doit èii c sur le zéro de l'arc gradué. Ou dit alors que la 
boussole e.st orici il cf. 

(]el instrument, euq»loyédans presque tou^ les jjo^ics tclegrapiji- 
quos, indique le passage du courant, et perrn«n d en apprécier l'é- 
iicrgie, mais il iiVn donne pas la mesure exacte. 

Ouand on veut o])teiiir à cet éîjard plus de précision, ou emploie 
la l)i)iis>ole //f.s sinus on celle île,'? laïujftttrfi, siii\aiit que l'aiiLdc de la 
déviation est plu.s ou uioins grand. Nous ne nous arrêterons pas à 
décrire ces derniers appareils, qui sont peu employés dans Us cbe- 
inina de fer. 

l*ur«(oBnerrc. — L()i*s(jue l'atmosphère est chargée d'eleclri- 
cité, on observe souvent que, le manipulateur étant sur l atleute, et 
le conunutateur de ligne étant sur le bouton de la sonnerie, cet aj)- 
pareil se met à sonner; si, sur ce faux a\eriisbement, on se met sur 
la touche de réception, on voit l' aiguille du récepteur suuUii iiius- 
quementdeux lettres à la fois. 

Si l'orage est violent, il ariive souvent qu'une des décharges élec- 
triques échauffe assez les lil.s des électro-aimants pour les faire l ou^ir 
et fondre, ou mènje les réduire en petits fragments qui sont projetés 
avec l)ruiL tlun.s toutes les directions. 

Il ani\c même, après la rupliue du circuit, fpj'uue décharge 
ait lieu en lie le fil (!e la ligne et un point assez éloii^né de la 
chai!d)n*. Les employés sont, en ce cas, exposés à recevoir des se- 
cousses très- violentes. Les appareils peuvciU aussi être luriemenl 
endommagés. 

Afin d'éviter de sendjlables accidents, M. Bréguet imagijia d'in- 
tercaler dans le circuit un fil beaucoup plus fin et plus résistant (juc 
ceux des électro-aimants. Comme dans un circuit électrique, la partie 
la moins coaductrice est celle qui s'éciiaufle le plus et qui, par suite, 
est fondue oabrûiée la première, ce (il fin est détruit par l'orage 
avant que les iils du poste et de la ligne, beaucoup plus gros, aient 
été atteints. 

L'appareil de M. Bréguet est disposé de façon que, le fil téuu 
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nyvùi été détruit, l'éleetHeité soit cooduitis & Ift terre. 11 a reça le 

nom ûe paratonuerre. 

Le modèle adopté jusqu'à présent au chemin de fer du Nonl 
(IM \1Y, fif. 18) sa compose d'une planchette sur laquelle sont fixées 
tlcuv plaques mttalliques A, \', munies d'un côté de deux bornesB, B'. 
et de l'autre de dents G, G', placées en regard d'une plaque D aussi 
deutelée» et sur laquelle se trouve une troisième borne £. 8ur les 
))laqueâ A et A' s'élèvent à angle droit deiuc mâchoires métalliques 
L, l/, que serrent à volonté deux vis do pression. Les plaques et les 
mâclioii es sont séparées par une pièce de bois F présentant une rai* 
nurc longitudinale et une écbancrui e dans le milieu. Les deux inâ- 
clioires maintiennent tendu un fd de fer extrêmement mince, logé 
dans la rainure de la pièce de bois. 

Un poids ]>ercé d'un trou et attaché à une ebalnette, est suspendu 
sur le fil et vient occuper l'écliancrure de cette pièce; sa chute sert 
à avertir de la rupture du fd de fer* 

Le paratonnerre est appliqué contre un plan verticâl% dans la po- 
sition indiquée par le dessin. Aux bornes H et ÏÏ est attaché le fil de 
ligne coupé à cet effet i la troisième borne £ est reliée au fd de terre. 

•Si, en temps d'orage, le fil du paratonnerre est brûlé» les appa- 
reils qui ne communiquent avec la ligne que par ce lil se trouvent 
complètement isolés, et l'électricité atmosphérique est conduite à 
la terre par les pointes dont sont manies les plaques AA' et D. 

La rupture du fil inétalli(}(ie du paratonnerre interrompant toute 
communication, et ce fil étant très-fragile, il est nécessaire de véri- 
fier souvent, par l'inspection du petit .poids, s'il n'est pas cassé, alin 
de le rcmplacer-sans retard. 

Ce paratonnerre vient de subir une aiodification qui en rend 
l'emploi encore plus avantageux : îo ppiît poids, dont la fonction, 
jusqu'à présent, avait été d'avertir de la rupture du fil ténu, 
au lieu d'être suspondu à une chaînette, est fixé au moyen d'une 
charnière C {fi'j. 14), qui lui permet de basculer lorsque ce fd est 
brûlé. Ce poids est rauni d'un ressort platiné H, qui, après avoir bas- 
culé, vient s'appuyer sur une plaque de i^Iaiinc 1* reliée au bouton 
de terre ï. Comme la })ièce qui supporte la charuière communique 
elle-même avec la ligne, celle-ci est mise à la terre aussitôt que la 
teusion électrique est devenue suflisante pour fondre le (il ténu; ce 
qui met les employés et les appareils à l'abri de toute atteinte ulté- 
rieure de l'électricité atmosphérique* 
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Ce système de paratonnerre est spécial à la li^'ne du Nord; les 
avantages qu'il présente sur ceux qui sont généralement employés 
sur les autres lignes, sont les suivauis : 

i" Les agents des gares sont immédiuioiutiit avertis par la chute 
du poids, de la rupture du fil ténu, ce qui n'a pas lieu dans les autres 
appareils, où ce fd étant renfermé dans une gaîne en caoutchouc, 
en bois ou en verre, on ne peut constater sa rupture qu'en procé- 
dant à une vérdicalion spéciale; 

2* fd est beaucoup plus facile à remplacer que dans tons les 
autres systèmes, et le poids sert encore ù donner la cerliiude qu'il 
est convenablement fixé; 

,V Le dernier perfectionnement, par suite duquel la li;j;ne estauto- 
maliquement mise à la terre, est une garanùe sérieuse contre lea 
accidents qui se sont produits quelquefois dans les postes, ujalgré 
l'emploi d'autres paratonnerres. 

C?oinma(«tcnr. — Les coiiiuiulaU'urs sont destinés ;\ mettre un 
même til successivement en rapport avec plusieurs auiio^. Les uiis 
sont disposés de manière à permettre l'emploi d'un plus ou moins 
grand nombre d'éléments de la pile; les autres servent à établir di- 
verses communications dans les cas déterminés; quelques-uns oui 
des dispositions tout à fait particulières, et sont spéciaux à un petit 
noadjre de statiojis. 

Le commutateur de pile employé par M. Bréguet est représenté 
dans la PL XIV, fiy. 15. Au centre d'un disque rond en bois est placé 
un axe. sur lequel on fait tourner la lame de cuivre I, au moyen de 
la poignée P. L'axe, et par conséquent la Jame l, communiquent au 
bouton D, qu'on relie an manipulateur ; aux trois touches 10, 15, i^O, 
aboutissent des fils venant du pôle cuivie des dixième, (piin/iéme, 
vingtième éléments de la pile. On voit donc (pie le circuit placé enlre 
le bouton D et le pôle zinc de la pile, srra parcouru par le courant 
de 10, 15 ou 20 éléments, suivant qu'on mettra la lanio / sur l'une 
ou 1 autre des trois touches. 

Eiitr«lte« tfe« appurellc. — Ce sont les agents de l'État qui 
entretiennent les lignes des compagnies, excepté snr l'Est, où quel- 
ques sections sont entretenues par le service des travaux du cbemtn 
de fer, et sur le Midi, dont les lignes sont complètement séparées de 
celles de l'État. 
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L'eotf^tieii du matériel télégraphique est confié aux agents chargée 
de manœuvrer les ap|>areii8. Chaque matin, l'employé de service 
visite son poste, s'assure si les vis qui servent à fixer les fils sont 
bien serrées, si ceux-ci ne sont pas en contact les uns avec les autres, 
et procède à l'entretien des piles et accessoires. 

Des instruciîons sont, à cet effet, données aux agents; nous pen- 
sons utile de les reproduire ici. 

E«iretlen de la plie. — Les bocaux en verre doivent toujours 
être remplis d'eaa pure jusqu'aux deux tiers de leur hauteur à peu 
près, et les vases poreux d*eau saturée de sulfate, jusqu*& 2 ou 8 
centimètres du bord supérieur. 

fiOrsque les bocaux, ou les vases poreux, sont trop pleins, on les ra- 
mène au niveau prescrit en enlevant le liquide avec une petite seringue 
destinée à cet usage. 

La solution contenue dans les vases poreux doit toujours être d'un 
bleu un peu foncé ; lorsqu'êUe se décolore, on ajoute du sulfate de 
cuivre par petite quantité, et par morceaux qui ne dépassent pas la 
grosseur d'une noisette. 11 ne doit jamais se trouver au fond des 
vases que trdls ou quatre morceaux de sulfate non dissous. 

Les sels qui tendent k se former sur les parois des vases en verre, 
doivent être fréquemment enlevés, et l'on doit rejeter dans l'intérieur 
des vases poreux ceux qui cristallisent sur le pourtour de ceux-ci. 

Le fond des boites h pile doit c tre tenu parfaitement sec, 

11 peut arriver que les lames de cuivre qui plongent dans les vases 
poreux, se coupent àla surface du lirjuide et qu'il en résulte une in- 
terruption de courant. Cette partie de Télément doit être souvent vé- 
rifiée. 

£n cas de rupture, on remplace le cylindre, ou Ton abaisse ce qui 
leste de la bande de cuivre de manière à la faire plonger le plus pos- 
sible dans le liquide. 

La pile doit êue démontée et complètement refaite tous les mois. 

Les postes qui transmettent beaucoup de dépêches doivent renou- 
veler tous les huit jours, au moins, l'eau des vases en vei^rc, 

■■itreticn du nmiBipalatcur.. — Le manipulateur est le Sdul 
appareil que l'on soit, quelquefois, autorisé à démonter pour le net- 
toyer. 

Ce nettoyage doit se borner à enlever avec un chiffon les matières 
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qttiftimlMUptts'accutiittler dans l'intérieur de Tapparaîl el priocU 
paleownt autour de l'ate, et daos )a rainure «loueuse. 

■^«jg ûm trécepienr. — Quand l'agent remarque que le ré- 
cepteur ne marche pas bien, il invi te son cori'eapondant, par un signe 
conventiouDel, à fuii'e faire plusieurs tours à ]a manivelle de son nia- 
nipulati ur. ^.uis s'ai rùter cl d'un mouvement uniforme; pendant ce 
temps, lempioyt' ciiorcbc à régler son récepteur. 

Dans le cas où il ue pourrait pas môow foire comprendre le si- 
gne conventionnel , Tun des correspondants tourne d'office, et en^ 
gage, de suite, l'autre à tourner peur pouvoir régler son propre 
récepteur. 

iié«ep«eMv pmmm «MiMuit «MMitiiivc. — Pour donner à 
Taiguillc du lécepteur une marche régulière, ou opère comme il 
euit : 

Si Taiguille a'arrète de préférence sur les cbilTres impairs, c'est 
que raction magnétique est trop forte. On tend alors le ressort de la 
palette qui fait mouvoir Técliappement, rn faisant tourner douce» 
ment l'aiguille de réglage, de gauche à droite, de manière à la faire 
passer d'un chilli-e faible à un cbiffre fort. On fait diminuer le nombre 
des éléments de la pile lorsque, après avoir tendu complètement le 
ressort de lapalette« on n'a pu obtenir une marche régulière de l'ai* 
guille. 

Si, au contraire, raiguille s'aiTéte sur les cliifl'res pairs, ce qui in- 
dique une action magnétiqun trop faible, on détend le ressort de la 
palette en faisant tourner l'aiguille, de droite à gauche, de manière 
à la faire passer d'un cbiOVc fort à nu chiiïre faible. 

On fait augmenter le nombre des éléments de la pile, lorsffu'on a 
détendu complètement le ressort de la palette, sane obtenir une 
marche régulière de l appareil. 

Ënfm, si l'aiguille du réceiHeur ne bouge pas, on détend le ressort 
ainsi qu'il est dit dans le dernier cas. 

Réccpicor pour eawemmê ^mUmm* — Pour régler le récep* 
teor pour courant continu, on agit en sens contraire, c'est-à-dire 
qu'on tend le ressort de i^glage si l'aiguille s'arrête de préférence 
sur les chiffres pairs, et, ou le détend si elle s'arrête sur les chiffrée 
impairs. 
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Si ToQ n'a pu arriver à réglw U marclie de l'aiguille, oa doit enlo* 
ver la boite du récepteur, et» au moyeu de la vie de rappel sur la- 
quelle il est Qioiué, OD éloigne ou l'on rapprocbe par de très-petites 
quantités, Télectro aimant de la palette sana que jamais il vienne à 
toucher celle-ci. 

L'oreille aide, du reâte^ la vue el Ton reconnaît, à la régularité du 
bruit produit par réobappemeut, que le l écepteur est bien réglé. 

uésl«#« de la Mmmcrle. — Les aoajneries doivent être ré- 
glées de manit're à pouvoir lbi!< lionner. inômo sous l'iofluenco d'un 
courant plus faible que celui qui lait uiarclier le récepteiii'. 

Le réglage de la sounerio à rouage s'opère en tendant, plus ou 
moins, deux ressorts placés derrière le mécanisme; l'un, boii/ontai, 
sert à ramener la palette api>ès l'action du courant, l'autre, vertical» 
laii tomber un petit levier dont la chute permet la marche du mou- 
vement. 

C'est, ptincipalenient, sur ce dernier ressort que doit ae porter l'at- 
tention, lorsque la palette est attirée par l'électro-aimant sans que 
néanmoins le marteau fonctionne. 

Us sonneries ae remontent comme les récepteurs. 

Mkppm^eÊl «Iplwliétiqac a*Arlin«oiiri. — Cet appareil fort 
ingénieux est expérimenté en ce moment à la compagnie du Nord. 
Nous pensons qu'il peut être intéressant d'en parler dans notre étude, 
et nous en empruntons la description au Traiié de liligraphie éke^ 
irique de M. le comte Tti. (lu Moncel. 

Dans l'appareil de M. d'Arlincourt (H. 1, 2, S et à), le 

manipulateur, le récepteur et le mécanisme imprimeur sont réunis 
dans le même instrument, et sout tous dépendants les uns des autres. 
Le manipulateur, (^ui est un transmetteur circulaire à touches, est 
superposé au récepteur et fonctionne sous l'influence du mécanisme 
d'horlogerie qui met en action ce dernier ; le mécanisme imprimeur, 
ayant un mouvement d' horlogerie à part, eet disposé de mani^ à 
présenter les organes imprimeurs en dehors de l'appareil, sur un plan 
vertical, comme dans le système Morse. 

La pièce importante de cet appareil est un axe vertical SP {fig. â), 
tpSi constitue le cinquième mobile du premier mécanisme d'horloge- 
rie, et qui porte : 1" un doigt horizontal 0 sur lequel réagissent les 
diffikentee touches du manipulateur pour en provoquer l-arrèt; 
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2° une roue d'angle L destinée à transmettre lo mouvement du mé- 
canisme d'horlogerie à un arbre horizontal X {fig. à), sur le^iuel sont 
adaptées la roue d'échappement J et la roue des types V : ?> un rouiiuu- 
tateur composé de deux roues dentées A et !> {^g. 3) et d'un disque 
intermédiaire (] également denté (mais eu sens inverse de=î roues 
A et lî), sur lesquels appuient trois leviers Trotteurs D, E, G. C.v com- 
mutatenr a pour fonction de lournir an temps opportun les éniissions 
de courant à travers la Ii«^ne, de dériver un autre couiant à tra- 
vers Télectro-aîmant du récepteur de l'appaieil, et de décharger la 
ligne. 

Le jeu de l'axe SP est couuuandé par la roue d'écliappeuient J; le 
jeu de cette roue est lui-même commandé par un électro-aimant M, 
disî)osé d'après le sysiénie à réa( lions ninj^nétiques auxiliaires de 
M. le comte du Moneel, et dont l'iiélice est en communication, 
d'uii côté avec la terre, d'autre part avec un système de double 
levier à bascule \, qui est mis en rapport électrique avec le com- 
mutateur })ar rinleruiédiairc de deux petites colonnes, moitié 
cuivre, moilié ivoire, il et I. Ce double levier, que M. du Mon- 
eel appelle bascule de dèclanchement . se compose de deux liges 
métalliques légèrement arquées, montées sui- un axe horizontal 
commun, et lermiriét\s ;i leurs extrémités i)ar des lames de ressort, 
qui sont convergentes d'un cAié et divergentes de l'autre côté. 
Ces dernières appuient contre les colonnes II et I, et les autres, 
contre une colonne unique U, moitié cuivre, moilié ivoire, comme 
les précédenti s, et dont la partie métallique isolée rotmnuniquc 
avec la ligne. Enfin, une plaque en ivoire réunit les deux 
tm» - métalliques de la bascule de manière à former une large 
touche sur laquelle peut agir un piston pour faire jouer le méca- 
nisme. 

La pile de ligne est dispos, , de manière à fournir deux c ni ants, 
d'abord un courant de pile de ligne qui résulte de tous ses éiemeuts 
réunis (\L du Moncel suppose un nombre de 3;')) , et, en second lieu, 
un autre courant provenant d'une pai tie de ces mêmes éléments (de 
10 par exemple). Le prenuer courant aboutira au ressort D du com- 
mutateur (/(■'/. 3), le second à la roue B par l'axe (pii la porte. On re- 
marquera que les dents des deux roues A et B, qui se correspondent 
d'ailleni s exuclement. et (jui ne diffèrent que jKir leur épaisseur, plus 
grande dans la roue 15 i\'U' dans la rone A, font saillie par ra])port à la 
circooféreuce du disque intermédiaire ; de sorte que, quand les leviers 
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frottcnre S» Q appuient sur les deots des roues A et B, ils De peuvent 
reneontrer par leur extréuûté recourbée le disque C, d'autant plus 
que les dents de celui-ci alternent avec oelies des roues A et B : ceci a 
précisément lieu quand les frotteurs se trouvent dans un intervalle 
de dents. 

Or, voici ce qui résultera de l'abaissement de la bascule de déclan- 
. cbement dont nous avons parlé : les ressorts divergents toucberontla 
partie métallique des colonnes H, I, et les ressorts E et G appuyant 
sur les dents des roues A et B, le courant de ligne sera transmis 
à travers la ligne par le levier de droite de la bascule» tandis que le 
courant dérivé sera transmis à l'électro-aimant M de l'appareU par 
Je levier de gauche. Cet électnHaimant étant actif déterminera un 
échappement qui fera tourner le commutateur, et permettra aux frot- 
. teurs Ë, 6 de s'abaisser et de se mettre en contact avec le disque in- 
termédiaire. Dès lors, le courant sera coupé à la fois à travers la ligne 
et rélectro-aimant, et une communication sera établie entre la terre 
et la ligne par le disque et l' électro-aimant Ht lequel se trouvera 
ainsi complètement démagnétisé par le courant de décharge. Sous 
l'inilueuce de cette démagnétisation, les dents du commutateur se 
trouveront mises de nouveau en contact avec les frotteurs E et G, et 
les eifets précédents se renouvelleront de la même manière, tant que 
la bascule de dédanchement restera abaissée. Par suite de ces réac- 
tions, les roues des types des deux Appareils se trouveront donc mises 
en mouvement continu, et leur arrât dépendra uniquement du relève- 
Boent de la bascule de déclancbement, qui coupera les deux courants 
à travers le commutateur, llaintenant, on comprendra facilement 
qu'on pourra arrêter les deux appareils en agissant à la station même 
qui reçoit, et, pour cela, il suffira d'envoyer sur la ligne un courant 
continu. 11 résultera, eneflet, de cette émission que, quand le commu- 
tateur de l'appareil du poste expéditionnaire sera placé de manière 
à fournir la décharge de la ligne, ce qui a lieu, comme nous l'avons 
vu, après chaque émission de courant, le courant envoyé de la station 
qm reçoit passera à travers l'électro-aimant commandant le jeu de 
ce commutateur, précisément quand il devrait être interrompu. Dès 
lors, celui-ci ne pourra plus réagir, et les appareils seront arrêtés. 

Le mécanisme imprimeur n'a rien de particulier quant à son prin- 
cips, mais la disposition des divers organes qui sont en jeu dilTère 
' un peu de celle qui est habituellement employée. Cette différence 

eiiste surtout dans le système d'encliqnetage du laminoir destiné à 

s 
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eniraiuer Iti bande do papier, et le système d'ext cauique appelé à 
produire riiapression, lequel se compose d une rinio à irois cames. 
Cette roue est montée sur l'axe du troisième mobile du second méca- 
DÎsme d'horlogerie, dont le jeu est coumiaiidé par ujie fourchette 
d'encliquelage et un disque muni de trois systèmes de chevilles d'ar- 
rêt. Cette fourchette elle-même est mise en ru ùuu pai ua cicctro-ai- 
mant M' (/iy. /i;, 'i^i lûMCionne sous r iiinuciiccd'une pile locale dont 
le courant est fciuié et interrompu p^r le levier de rélecUu-ai- 
mant M du récepteur. Quand ces ouvertures et fermetures de coui riut 
sont très-rapprochécs, comme cela arrive quand l:i baiculc Uu dé- 
clanchcment du récepLcar csl abaissée, raiiuanuaiijn de l'électro-ai- 
mant imprimeur n'a pas le temps de se faire, et aucune impres.sion 
n'est produite; mais quand l'interruption du courant au récepteur 
dure un temps convenable, le mécanisme imprimeur est déclauclié, et 
les choses se passent comme dans les autres télégraphes. 

Pour rendre l'actiou de cet électro-aimant |)lus sûre et plus Dette, 
M. d'Arlincourt a disposé l'armature de celui-ci d'une manière parti- 
culière : au lieu d'une simple armature de fer, il en emploie deux, 
placées l'une derrière l'autre et pouvant se mouvoir indépcndammeut 
l'une de l'autre. L'armature intermédiaire, placée devant l'électro- 
aimant, est composée de deux disques de fer encastrés dans une pa- 
lette de cuivre, et ces disques, correspondant aux pôles de l'éleclro- 
aimant, peuvent, étant attirés, allonger les branches de celui-ci et 
réagir .sur la seconde armature comme pôles prolongés de l électro- 
aimant ; mais pour avoir lieu cette action exige un certain temps, car, 
non-seulement il faut que le mouvement de l'ai'mature intermédiaire 
soit accompli intégrdement, mais encore que le magnétisme ait eu le 
temps d'aimanter au maximum, et successivement, les pièces de fer 
des deux armatures. .\vec ce système, ou peut régler à volonté la 
sensibilité de l'inertie magnétique de l'électro-aimant; il suffît, pour 
cela, de serrer plus ou moins le ressort antagoniste de l'armature in- 
termédiaire, le ressort de l'autre armature étant réglé une fois pour 
toutes. 

Le manipulateur de l'appareil en question n'a d'autre action à pro- 
duire que d'arrêter, en divers points de sa course correspondant aux 
différentes lettres de l'alphabet, le doigt 0 (/î</. 3) monté sur l'axe du 
commutateur, et de faire abaisser en même temps la bascule de dé- 
cUnchement. A cet effet, les touches du manipulateur correspondent 
à des bascules il rangées drculairemcnt autour de l'axe du commu- 
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lAtettip,cil ces baMate» étant iibaiMées Irtdlvldifellefrt^'tj ofit pour ef- 
fet : 1* de pféwiitirr âetaiit to doigt 0 en itttrttf éniclit yn obstaeto rl* 
ffiùet 2* de cMPttlever en tempe on ntitm^ b (fui lee couvre 
toutes et qui correspoiul, par un levier articulé, à un pi<^n a'll|ni|ant 
sur 1* griuide basenle dë déclmbemimt If Mf. I)i 

Le mérite do ey stôine télégraitbiqve de M* d'AflimMfbf t m d«t four- 
nir les avantages des récepteurs intercalés dans le même elrc'triti sads 
«1 présente^ kMiltieeiitéaieiltsi P«idtiOfioiliit<eiieflN, Atefi tiif circuit 
iéiivéf ndatifemoat faible, le rdiseplear du ffoste «kpéditenr pettt 
tnarcber arec tm toteoeilé éledrl^d égato à oelle qîii kl fait àglr 
qaand II fonctionne pour la réoeptiob f ce cf dl iï*a ^as ]i«rn géiMrale* 
ment avec les autres dispositions télégraf^icfaeS;- Il ^miiioe d'ail- 
leurs hi résistance de la ligne, de 200 i^itooiëiras, et k déeba^ge après 
ebaqoe émîssicMi de courant 

Cet appareil peut servir en nîéme leînps de lél^r&plie h cAdraii; 
car one aiguille 8. adaptée à l'axe do eommutatetif, se meot en même 
temps que loi aotoor d'un eadran placé àil «entre dn clatier drttà- 
laire (j^. t). 

Il est encore un détail de construction dâns le télégTs^be de 
M. d'Arlinconrti qni ne laisse pas d'avoir une eerttdne importance au 
peint de vue do bon fonGtiomiement de Tapparieil : c'est rintrodoo- 
lion d'one pièce F {fig. i) somme organe de transmission de moiive- 
ment entre Taie vertical do enmmntateror et Taxe btfrisontal <tie la 
roue d'échappement. Cotte pièce est un bras d'acier, à l^esfrémilé 
duquel se trouve percée m» petite rainure qtii laisse passer one cbe- 
tille adaptée à la rooe de transmission; Un ressort, apposant sur 
cette cbeville, la maintient, en temps ordinaire, à one extrémité de 
cette petite rainuré; mais Taxe vertical, en te^arnant, peut forcer ce 
ressort et reporter hi cbeville do oCté opposé de fa rainnre. 11 résulte 
de cette dispositiottt qn^avant cbaqne échappement la ch€ville est re- 
pooseée contrairement au ressort, mais que, pendant le dégagement 
de la rooe à rochel I, elle se trouve reportée do côté opposé, ce qui 
retardé Iféchappement par rapport ao moovement du eommotateOr. 
Pe cette manière^ le covlaadee ressoMo E et 6 avec les dents de ce 
commutateur, se trouve parfaitement assuré et toujours effectoé en 
temp^ epporton* 

MaiNimvMft 4ea ftipp«v«ilif.— Dans le» iqpimreils pmir oevrant 
ordinaire, les manettes des manipidateofs de#venl être sur les boo- 
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tons de la sonnerie, afin que, si le poste correspondant enTOie son 
courant, il fasse marcher la sonneHe qui est en rapport avec lui. 

L'aiguUle du récepteur et la manivelle du manipulateur doivent 
être sur la croii. 

Pour appeler son correspondant, on porte la manette du manipu- 
lateur sur le bouton d'envoi E , puis on fait un tour complet avec 
la manivelle. 

La sonnerie du poste attaquée se met en mouvement, le station- 
naire est alors averti, et aussitdt il porte la manette sur le bou- 
ton £, puis il répond par un tour de manivelle de son manipulateur, 
en venant toujours se placer à lacroiz; l'employé de la première sta- 
tion transmet alors la dépêche. 

Chaque manipulateur pour courant continu est accompagné d'un 
commutateur à deux boutons, dont l'un communique avec le pôle 
cuivre de la pile, et l'autre est relié au fil de terre. 

Dans l'état d'attente ou de repos, ce commutateur est placé sur le 
pôle cuivre, les manettes du manipulateur doivent être sur les bou- 
tons S, et la manivelle à la croix. L'aiguUle du récepteur est sur la 
lettre Z ou sur la lettre A. - 

Pour appeler son correspondant, on porte la manette du manipu- 
lateur sur le bouton £, et le commutateur sur le fil de terre. L'ai- 
guille du récepteur avance aus^^itAt d'une lettre ; on la ramène à la 
croix, si elle n'y est pas, et Ton fait un tour complet avec la manivelle 
du manipulateur. 

L'employé du poste attaqué porte la manette de son manipulateur 
sur le bouton £, fans Umcher au eommuiateuff et répond par un 
tour de manivelle. 

Le récepteur du poste qui attaque, marche en même temps quecelui 
du poste attaqué, de façon que les employés lisent sur ces appardis 
les dé[)ôches qu'ils transmettent, aussi bien que celles qu'ils reçoivent. 

Pendant la durée de la transmission , la position des commuta- 
teurs ne doit pas être changée, c'est-à-dire quecelui du poste appelé 
reste sur le pôle cuivre, et celui du poste qui a appelé, sur le fil de 
terre ; mais aussitôt la dépêche finie, ce dernier doit être remis sur 
le pôle cuivre. 

Pendant la transmission, la manivelle doit être conduite bien 
régulièrement, et toujours de gauche à droite. Il doit y avoir un 
temps rl'arrêtsur chaque signe, et, après la transmission d'un mot, on 
ramène toqjours la manivelle à la croix. 
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Si, dans le cours d'une transmissioD, l'employé qni reçoit ne com- 
prend plus les si^ui, il arrête le correspondant par un tour de 
manivelle ; c*est ce qui s*appelle couper la dépêche ; îl invite ensuite 
8on correspondant à répéter. 

11 est interdit, èe moins d'y avoir été invité formellement dans l'in- 
térêt du service, de se mettre stif eontaet^ c'est-à-dire de laisser la 
manivelle sur un chiffre impair, de se mettre sur ^otf , c'est-à-dire 
de placer la manette du manipulateur de façon qu'elle ne soit en con- 
tact avec aucune pièce métallique. 

DérAnffemcniJv. — Ausbilùt que l'employé remarque qu'il y a 
difficulté ou iiuposstbiiité de transmettre, il doit chercher la cause 
du dérangement. 

BéMMscHicDta de la plie. — Si la boussole n'indique aucune 
espèce de courant, après avoir \isité tous les contacts du manipula* 
teur et serré les vb qui fixent les fils , on constate si le dérangement 
n'existe pas dans la pile. 

Pour cela, on fût marcher son récepteur avec le courant de la 
pile en touchant simultanément avec un objet en métal, la borne G 
(PL XIV, fig. ô] et le corps du manipulateur, ou bien les deux pièces 
p« y» et, s'il s'agit d'appareils pour courant continu, en touchant 
simultanément avec un filmétallique le fil de terre et l'un des boutons 
d'envoi E du manipulateur, le commutateur étant sur le pdiecmvre. 

Si le récepteur ne fonctionne pas, on vérifie les fils qui aboutis- 
sent à la pile et toutes les pièces qui la composent ; une lame de 
cuivre détachée de son zinc, ou ne plongeant pas dans la solution du 
sulfate, suffit pour empêcher toute production d'électricité. 

Les dérangements peuvent encore provenir de la perméabilité trop 
grande ou trop faible des vases poreux. 

Sapt«re die WÊ» mm huuAe» de cemmwBlciiden. — Si le 

dérangement n'existe pas dans la pile, et n'empêche la communica- 
tion que dans une seule direction, on s'assure qu'il n'y a pas de fil 
ou de bande de communication cassés dans le poste* 

Pour cela, on attache un fil métallique à la borne G du manipu- 
lateur, ou, s'il s'agit d'appareils pour courant continu, au fil de 
terre ; puis, après avoir placé la manette sur le bouton d'envoi, on 
touche successivement avec l'antre extrémité du fil, les deux bornes 
de la boussole et du paratonnerre, et enfin, le fil de ligne au-dessus 
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de UMitM ligatiiTM qui peuvent etiater» et même, s*H est (lossible, 
jusqu'à l'entrée dane le poète du fil eitérieur, 

A chaque coDta«t, i'eiguîUe du récepteur doit avancer comme si 
on recevait une attaque du poste correspondant. Si elle ne marcbe 
pas» c'est qu'entre le point que Ton tooche et le luanipulatenr, il y a 
rupture du fil ou de la bande de cuivre. On s'eaipresse de reUer les 
deux bouts } pour cela, on dépouille le fil de 1* matière isoluiin qui 
rentoure» on avive le métal* puis on tord ensemble les deux bouts 
à relier, sur une longueur de 2 & S centimètres. 

S'il s'agit d'une bande de cqivre, on en réunit les deui extrémités 
par un fil métallique bien décapé, que l'on fiie, soit au moyen de 
clous de poste, sOit en Tenroùlant autour de la bande. 

Rupture dn fil de la l:ouwwolc. — Si lo fil e^'t ra^F^é dans la 
bobine ilo la boussole, on Iai>upprime eu rûuiiissatit cuscmble leâ 
deui ùh qui y aboutissent. 

Rupture du fll dn paratonnerre. — On est averti de la 
rupture du fil du paratonnerre par la chute du poids qji'il supporte ; 
on le remplace par un des fils que chaque poste a en réserve. 

MmssnMVnf M mm M €• t«9r9.*~*Si l'on ne peut envoyer 
de courant dans aucune direction, et si, cependant, les appareils 
fonctionnent è l'intérieur, on porte son attention sur le fil de terre 
de la pile. 

Dérauf entent en deliorw du poNte. — Quand tous les es^ai^ 
dont il vient d'ôtre question, n'indiquent pas il e (1< i aiigcintMit dans 
le posto, on fait préveuir les chefs de stati(M»s interiindiaiivs devé- 
rilier leurs coiuiiiunirations, et l'on avertit les surveillants des lignes 
télégraphiciues chaigés chacun, sur un certain parcours, de l'culi-e* 
tien des fils de la compagnie. 

MranstMitent 4« nuialiiwlMenr. — Le dérangement pro- 
vient qut l(|uerol8 du levier IJ' du manipulateur, qui n'appuie pas bien 
contre la vis de gauche quand la manivelle est sur la croix ou sur 
un chiflt e pair. Dans ce cas, on fait avancer la vis, et si, malgré 
cela, le contact est insafBsant, on remplace le manipulateur. 

Mérmmmmm^mi élee véesvif^fMw es «onu^rl^a. — Les dé~ 

rangements d^ récepteurs et des aonn^iies, s'ils pe pioviamnt p4s 
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uniquement d'un déâmt de réglage, doivent donner lieu à une de- 
minde de remplaoenient. 

Perlée ê» mwmnmi. — Si la boussole oscille avec Tiotence, m • 
eu conclut qu'il y a perte de courant à la terre, 

■élaa«« dee Me.— Quand deui ou plusieurs fils se toucbeot, 
ou touchent à la fois un corps bon conducteur, le courant est aimai* 
tanément envoyé dans plusieurs directions. U fiiut, en oe cas, préve* 
nir les surveillants des lignes télégraphiques. 

BéMAseHieAt Ift MmMie. ~ line boussole peut ne pas 
fonctionner, sans qu'il y ait interruption ou difficulté dans les trans- 
missions. Ce dérangement, qui ne permet pas de constater le pas- 
sage du courant, est dû & ce que raigullte a besoin d'être aimantée. 

m émmm gtm^mtm Icn mwmtstm et Ici mmtwém Um w éÊ M m* 

— On reconnaît l'action de l'électricité atmosphérique sur les appa- 
reils, aut contacts de durée inégale qui se produisent, et aussi à fap- 
pariiion d'étincelles accompagnées de légères détonations. 

Les paratonnerres des postes préservent, en général, les appareils 
et les employés des eflbts des orages, à moins qu'ils ne soient tràs- 
violénts. Dans oe cas, les fils des paratonnerres sont ordinairement 
brûlés. On se garde de les remplacer avant la fin de l'orage, et même 
d'essayer de transmettre. On doit, au contraire, s'éloigner un peu 
des appareils. Les fils aboutissant aux postes permanents sont mis 
à la terre ; rien n'est donc à faire pendant les orages ; mais, immédia- 
tement après, les chefe de stations doivent constater si les fils des 
paratonnerres n'ont pas été brûlés, et les remplacer en cas de besoin. 

Parfois, les aurores boréales produisent sur les appareils télégra^ 
pbiques les mêmes effets que les orages, quoique à un moindre 
degré» 

Le dérangement qui ne peut être réparé immédiatement, donne 
lieu à une mention au procès-verbal ; si l'on n'a pn en découvrir In 
cause, ou ta elle est d'une nature telle que l'employé n'y puisse porter 
remède, on en informe au plus têt le contrêlenr spécial du eerviee 
télégraphique. 

P»eien ém m^émmrm. — >lies appareils télégraphiques dits posfce 
â$ mourti installés dans un certain nombre de maisons de garde* 
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ligne, son( destinés aux demandes de machines de résenre et sont 
répartis de façon que, dans le cas où un train resterait en détresse, 
le conducteur aurait à faire, au plus, 2 kilomètres pour trouver 
un télégrapiie; Us peuvent aussi être employés pour les autres de- 
mandes urgentes. 

Le conducteur dont le train est en détresse, après avoir pris les 
mesures de sécurité pour couvrir son train , se rend au poste télé- 
graphique le plus voisin. Le sens dans lequel il doit marcher lui 
est indiqué par des flèches placées sur les poteaux télégraphiques. 
Les maisons de garde, munies d'appareils, sont en outre indiquées 
par une inscription portant le mot tilégraphe. 

Chaque poste de secours est désigné par deux lettres qui sont 
tracées dans l'intérieur de l'appareil. 

L'appareil est placé dans la première pièce de la maison près de . 
la porte d'entrée. La clef qui sert à l'ouvrir est accrochée an mur. 

Les appareils de secours se composent d'une boite renfermant un 
manipulateur, un récepteur, une boussole et deux manettes mobilei 
placéies à droite et à gauche du manipulateur. Vis^vis de chacune 
de ces manettes, il y a une étiquette indiquant le nom de la station 
que cette manette met en relation avec l'appareil, et deux boutons 
de cmvre sur lesquels elle peut être placée successivement. 

Le bouton intérieur porte la lettre G, l'autre, la lettre E. 

Bans l'état ordinaire, les deux manettes sont sur les boutons inté- 
rieurs G ; lorsque l'on veut appeler une station, on porte sur son 
bouton extérieur E la manette qui sert pour cette station, en laissant 
l'autre sur son bouton intérieur, et l'on fait faire un tour de cadran 
à la manivelle du manipulateur. 

Les mouvements de l'aiguille de la boussole avertissent du pas- 
sage du courant électrique. 

Si, pendant les attaques, elle reste immobile, c'est la preuve que 
la communication n'est pas possible avec la station appelée. 

Aussitôt que la station appelée a répondu, on transmet sa dépêche. 

11 est nécessaire, avant toute espèce de transmission, que la ma- 
nivelle du manipulateur et l'aiguille du récepteur soient à la cmx, 
ÛQ y ramène cette dernière d'un seul coup en aj^uyantle doigt sur 
la pédale, à gauche et au bas du cadran. 

Lorsque la transmission est terminée, on remet la manette dans 
sa pontion primitive sur son bouton intérieur G, et l'on fenne l'ap- 
pareil. 
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. Il est interdit d'ouvrir la botte qui renferme le mécanisme ; mais 
on remonte cet appareil comme mie pendule, lorsqu'on le jage né* 
cessai re. 

Les dépôches doivent toujours être libellées par écrit ; il faut les 
transmettre en toutes lettres. La première phrase doit toujours être 
précédée du mot teeours, suivi des lettres indicatives du poste qui 
transmet et da nom de la gare à laquelle est adressée la dépêdie. 

La station appelée doit répondre aussitôt en donnant son nom en 
toutes lettres. Le conducteur passe alors sa dépêche et la termine par 
le Z et la croix. 

Le correspondant répond en ré]^étant, en toutes lettres, le numéro 
dtt train et celui du poteau kilométrique, et il termine par le mot 
compris , le Z et la croix. 

Le conducteur passe alors le mot biin. 

Si l'on demande un service à contre-voie, ou toute autre mesure 
exceptionnelle nécessiunt des précautions particulières, le corres- 
pondant répète la dépèche en entier. 

Les dépêches de cet appareil de secours doivent être adressées au 
poste le plus voisin ; mais si l'employé de ce poste ne répond pns, le 
conducteur appelle l'autre correspondant et lui transmet sa dépêciie 
sans en changer le texte; celui-ci est chargé de la faire parvenir à 
destination. 

11 est certain que ces appareils peuvent rendre de grands services 
en activant les demandes de secours; aussi, la compagnie du Nord en 
art-elle décidé rinstallation sur tout son réseau, mais en renonçant, 
après deux ans d'expérience, aux apparais à courant continu dont les 
résultats n'étaient pas aussi bons qu'on l'espérait. Si» en effet, ce 
système dispense de l'emploi de pile dans les postes intermédiaires, 
et, par conséquent, d'une surveillance quelquefois difficile, il présente 
les inconvénients suivants : 

1* Deux appareils sont à la fois dans le circuit, et le réglage est 
assez diflicile. 

2" Dans le cas où la ligne n'est pas dans d'excellentes conditions 
d'isolement, le travail devient presque impossible. Une seule pile, 
celle du poste attaqué ordinairement, sert pour les transmissions des 
deux postes en correspondance. Si une perte existe entre les deux 
postes, le récepteur dont la pile fonctionne marchera très-bien, puisque 
le courant ira à la terre, &la fois par le ûl de terre de l'autre poste et 
par le point où la perte se produit; mais l'autre récepteur, au eon- 
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traire, n'aura pas auex da eourani, puiaqu'une partie de caiiiUei aéra 
absorbfe en rente. 

Cet inconTénient est bien moindre dans les appareils intermittents, 
06 chaque récepteur fonctionne arec la pile du correspondant. U 
soffit à celui-ci d'augmenter la pile, ou k Tagent qui reçoit, de régler 
son récepteur pour un courant faible; ce qui est presque toujours 
po&sible. 

L'avantage de la suppression de la pile est donc accompagné d'in- 
convénients graves* et, puisqu'il est possible de munir les poètes de 
secours d'une pite qui n'a pas besoin de fréquentes visims, il est 
préférable de revenir aux appareils intermittents. 

La question de la pile semble, en effet, résolue. Depuis quelques 
moiSt 00 expérimente, sur les lignes du Kord, des éléments à sulfate 
d'oxydule de mercure, fermés avec ou sans vaies poreux, qui ont jus- 
qu'ici satisftût à toutes les conditions voulues* 

La pile 4 sulfate d'oxydule de mercure sera probablement appli- 
quée à tous les postes de secours, et même aux postes ordinaires. 

luaqu'à présent, l'adoption des postes de secours n'est pas généra- 
Haée. Quelques *utta, à courant cootinu, étaient iostsUés sur l'embrait* 
cbement de Reimaetoue partie du réseau des Ardennes, aioaiquesur 
la ligne de Mulhouse ; maie ils ont été jugés inutiles et supprimés. 

Sur les lignes de Lyon et d'Orléans, des appareils de seconia eut 
été installée sur quelquo^^ sections à une voie. Gsa appai«i)s sont à 
courant intermittent sur la ligne de Lyon, et à courant continu sur la 
ligne d'Orléans, 

Apfmvell électrique tmpÊmjé muf lee VÊ^tm Je Miillew» 
de« ehemtne ém fer de l*flacet, peiir lee demeMilee de ee* 
eenrs. — La compagnie de l'Ouest a fait usage pendant un certain 
nombre d'années, sur ses chemins de fer de banlieue, d'un appardl 
électrique de secours très-simple. 

Le but de l'appareil était de permettre à un simple poste de can- 
tonnier, de fidre instantanément connaître au dépôt le plus voisin, le 
lieu précis où un train se trouverait en détresse. 

On se servait, à cet effet, d'un fil à courant continu, aboutissant au 
dépOt dans lequel on n'avait qu'à produire une interruption cal- 
culée à l'avance, d'après le point où on l'effectuait, pour transmettre 
à un indicateur le irignal convenu. 

Si, ponr ^9 de générafité, en suppose les dépôts de nuehinei 



Digitized by Google 



de seooun à te dûtanees nofmnM da SO kilomètrtt, 1» <l était 
inierrompu et mit en eommQoieation «tee laierro au miiteu de cette 
distanee, de iDanière à iaoler ehaqoe dépdt, et à faire en aorte que la 
demande de secours dût toujours forcément s'adresser an dépôt le 
plus rapproché. 

Le courant n'employait qn*nne batterie par dépôt. 

A chaque dépôt était installé un indieateur à deux cadrans, dont 
le mécanisme était identique à celui des réoepteors en usage dans la 
télégraphie électrique ordinaire. Chaque cadran correspondait avec 
un des deux côtés de la ligne, et portait autant de divisions qu'il y 
y avait de postes d'appai-eils interrupteurs échelonnés sur cette 
ligne. Les poètes pouvaient être supposés placés à des distances 
moyennes de h kilomètres* et, comme d'aprta ce qui est dit plus 
haut, rétendncde la ligne à desservir en amont et en aval de cha- 
que dépôt, pouvait être de 40 kilomètres en moyenne, chaque ca< 
dran présentait habituellement dix diviaions. 

Au récepteur était adaptée une forte sonnerie qui était déclenchée 
à chaque mouvement des aiguilles du cadran, et qni se fiûsait en- 
tendre jusqu'au moment où on venait reconnaître le signal, et Tar- 
réter à la main. 

L'appareil interrupteur servant à demander le secoura consistait 
en un simple commutateur fixé au poteau télégrapfaique, dont un 
homme de hi ligne, ou du train, n'avait qu'à tourner machinaie- 
nient le bouton, avec la seule précaution de lui faire accomplir une 
révolution complète, pour être sôr qu'il avait transmis au dépôt Tin- 
dication précise du lieu où le secours était réclamé. 

L'anneau métallfque de chaque commutateur était eflectivement 
disposé de telle sorte qu*un tour oomplet de bouton produisait dans 
le courant constant un nombre d'interniptions exac tcnient en rap- 
port avec la position kilométrique qu'occupait sur la ligne ce com- 
mutateur, et faisait, par conséquent, avancer l'aiguille du récepteur, 
placé au dépôt, d'un nombre de divisions correspondantes. Ainsi, 
le premier commutateur le plus rapproché du dépôt ne pouvant pro- 
duire qu'une seule interruption, l'aiguille n'avançait qne d'une divi- 
sion; le second commutateur, placé à h kilomètres plus loin, pro- 
duisant deux interruptions, l'aiguille marquait deux dl\ isions ; ainsi 
de suite jusqu'au dixième commutateur placé à âO kilomètres, qui 
produisait dix interruptions et faisait parcourir à l'aigtiillti du ca- 
dran dix divisions» 
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Chaque fois, d'ailleurs, qu'un secours était demandé, le chef du 
dépôt raD)enait à la main l'aiguille du récepteur au zéro du cadran, 
^pour remettre l'appareil en état de recevoir et d'indiquer un nou- 
veau signal. 

Ainsi qu'on le voit, cet appareil était très-simple et d'une ma- 
nœuvre facile ; néanmoins, après une assez longue expérience, il a 
été constaté que les indications étaient souvent ei'ronées, que les 
aiguilles du récepteur marchaient quelquefois sans cause apprécia- 
ble; (ju'en un mot, il donnait lieu à des envois inutiles de machines 
de secours. Ces appareils ont, par suite, été supprimés. 

Abréviations. — Nous avons parlé des abréviations autorisées, 
pour les communications de service qui se répètent fréquemment, et 
ne peuvent jamais être employées dans le texte des dépèches, 

lient été nattufl que les compagnies se fussent entendues pour 
arrêter un vocalnjlm c commun. 

Il n'en est point ainsi; par exemple, sur le Nord, les lettres AT 
veulent dire ; attendez. 

Sur l'Ouest, les lettres AZ ont cette môme signification. * 

Sur le iNord CO, veut dire : compris. 

Sur l'Ouest, ce mot est indiqué par la lettre C. 

Il vaudrait certainement mieux n'avoir pai tout qu'un même voca> 
bulaire. 

m 

Kn résumé, les appareils qui viennent d'être décrits sont remar- 
qunbles parla facilité et la simplicité de leur manipulation; co sont 
ces conditions favorables qui ont rendu leur emploi presque exclusif 
sur les lignes ferrées, où un grand nombre d'agents sont appelés à se 
servir du télétrraphe. 

Cependant fiin lques compagnies utilisent avec succès, pour les 
comujunications a grnnd^^ distance entre les gares les plus inqjor- 
tantes, l'appareil Morse dont la manœuvre exige un certain appren- 
tissage. 

Les autres systèmes employés dans les bureaux de l'État, tels que 
i' appareil imprimeur IJuyhfs, l'appareil autogrn|)liique Casellif elc, 
ne sont pas encore en usage sur les chemins de fer. 
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DEUXIÈME PÂUTIE 

SiGHAUl MOBILES. 



« 



9imp9muik, — Sur les chemins de fer du réseau français, les si- 
gnaux mobiles ou à la main s'exécutent, pendant le jour, avec des 
drapeaux verts ou rouges. 

liO drapeau roulé indique que la voie est libre, sur les lignes du 
Nord, de l'Est, de Lyon, d'Orléans et de l'Ouest Sur le Midi, il n'est 
pas fait mention de ce signal. 

Le drapeau vert déployé commande le ralentissement sur le 
Nord, l'Est, Lyon, l'Ouest et le Midi; sur ce dernier chemin, la 
hampe du drapeaa incliné vers les rails commande un ralentissement 
local. 

Sur le réseau d'Orléans, le ralentissement est indiqué par deux 
drapeaux blancs. 

Le drapeau rouge déployé commande l'arrêt* 

A défaut du drapeau rouge, l'arrêt est prescrit, le jour comme la 
nuit, soit en agitant vivement un objet quelconque, soit en élevant 
les brafî de toute leur hauteur. Il n'est pas fait mention de cette 
prescription dans les ordres de service relatifs au réseau d'Orléans* 
Sur cette ligne, il n'est pas permis à un agent de se séparer de son 
drapeau. 

Quand aucun agent ne peut rester sur place pour faire les signaux, 
un dn^peau rouge, placé dans l'axe d'une voie ou sur l'accotement, 
commande l'arrêt. ~ 

Un drapeau vert, placé près d'une voie principale, à cdté du rail 
extérieur* commande le ralentissement. 
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I^Bteriiew. — l'endantlannit, 011 emploK; les U'wx blancs, verts, 
ou rouges. Sur toutes les lignes, excepté sur celle d'Orléans, I.i lan- 
terne à verre blanc, immobile, iii(li(iuc (jue la voie est libre; la lan- 
terne à verre vert ronimaiidr le raleiUissemcnî. 

Sur la ligne (!'< li lîans, le leu blauc prescrit le ralentissement, le 
feu vert iiidifiiK; au contraire que la voie e^t libre et que le train 
• peut continuer .-a niarclie. Sur le Midi, le feu vert alternant avec le 
feu rouge, signale un ralcnlissen»ent soutemi. 

La lanterne à verre ronge coniinantlc Tarrèt. 

A défaut de verre rouge, toutr lanterne vivement agitée prescrit 
l'ari At. Il faut excepter le réseau d'Orléans, connue il a été dità l'oc- 
casion du drai)eau rouge. 

Lne lanterne rouge, posée dans Taxe d'une voie, coumiaïuie 
l'arrêt. 

Une lanterne verte, placée près d'une voie principale, ducùté du 
rail extérieur, coniuiande le ralentissement. 

11 n'y a qu'une exception à celte règle, déjà sij^alée pour le cbemin 
de fer d'Orléans où la couleur verte con-esponti h la voie libre, sans 
que rien puisse expliquer celte Hiiouialie regrettable. 

Pétard*. — Le jour comme la nuit, on se sei% au besoin^ ée pé- 
tards ou boites détonantes placées sur les rails. 

Conformément au règlement niinistéJ Ïel du 15 nms ItSô*), les pé- 
tards sont employés comme signai ci arrêt, pour remplacer ou com- 
pléter les signaux à vue : 

1" Quand les agents ne peuvent pas rester sur la ligne pour foire 
ces derniers si^'naux ; 

2" Par un temps de brouillard. Sur le Nord, sur Lyon et sur le 
Midi, l'emploi des pétards est de rigueur (ju.aul le brouillard est 
assez intense pour enipècljer de voir à plus de 100 mètres. Cette 
distance n'est pas déterminée sur les auues lignes, non plus que 
dans le règlement ininisiériel susvisé; 

3" Lorsque, par une can.se quelconque, la vitesse d'uti iiaiii ou 
d'une machine isolée se trouve momentanément ralentie au jioint de 
permettre à un homme, luarcliaiit au pas, de suivre l'un ou i uuul. 

On place toujours deux puuuds. au moins, sur les rails; on en 
place même trois quand le temps est très -humide. 

L'emploi des pétards en temps de brouillard, n'empêclie pas de 
faire les signaux à vue quand les agents ^uvenl relier ^ui ia voie. 
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LonMpte la cause qui a luotivé l'asiploi des pétards a cessé, on 
retire, auunt que possible, ceui qui n'ont pas été éciratés, et on Jour 
substitue, au besoin, les signaux ordinaires. 

Quand on a commencé à employer les pétards os pouvait craindre 
que leur fonctionnement laissât à désirer, et que, par suito de l'bin- 
midité, leur explosion ne se produisit pas régulièrement. 

L'expérience a constaté que ces craintes n'étaient pas fondées; et 
les pétards sont devenus des signaux iodispensablis» que toutes les 
compAgnies ont adoptée. 

SliroM»- » nililB dans le» «onferralo», ri m Scmp» de 

liroalllard. — Le jour, en tcn)|>s de brouillard, et en tout temps 
dans les tunnels. 'on fait usage des si|j;naux de nuit. Cette prescrip- 
tion n'est explicite que dans les ordres de service du I^ordf de 
l'Ouest et du Midi. 

» 

Tr«mpr. — Sur cerianis points déterminés, et pour demander 
du secours ou aiuioncer l'approche d'un train, on emploie la trompe 
comme signai d'avertissement. 

^«•niicttr, Mlfnet de poelie. — On se sert aussi de sonnettes 
et de sifflets de pocbe pour douœr les signaux de départ des traias* 

SIHHkflil aMn«n#fiti( Tapprikehe d'un train ou d'une nia- 
rhiMc— SurtoulP^^ îr « ligues, l'approche d'un traÏD OU d'une ma- 
chine est annoncée par un son de trompe allongé. 

Le signal n'est fait que lorsqu'un train est *mi vu'^, ou qu'on l't n- 
lend arriver. Dans les points où le train s'arrête, on ne l'annonce 
au delà qu'au nionieut de son départ. Sur Orléans, il est prescrit 
spécialement de i'aire le signal k 600 mètres, au moins, en avant du 
train. 

Sla^nnl pour demander du i»ee»urM. — Plusieurs SOUS de 
trompe successivement répétés deniandeni du secours. 
Ce signal ne doit être fait que dans les circonstances graves, et 

par exemple, dans les cas suivants : 
1° Réparations urgentes à flaire à la voie; 

2' Arrjflents ; 

Aciea de vtolencea i 
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Tout agent qui n'est pn?? retenu par un service forcé, doit se por- 
ter de suite vers le point d'où part la demande de secours. 

Slgnanm destinés à convrlr les Toies en eas <lc répara- 
tion. — Sur toutes les lignes, aucuo travail de nature à intercepter 

les voies ne peut être entrepris avant que les signaux U'arrèt aient 
été faits du côté où un train ou une machine, peut survenir. 

Du reste, à moins d'urgence, aucun travail de cette nature 
ne doit être entrepris pendant la nuit, ni en temps de brouil- 
lard. 

La distance à laquelle doivent se faire les signaux, varie d'une 
ligne à l'autre. Sur le Nord, Orléans, le Midi, le niiiiimnm de celle 
distance est de 800 mètres. Sur l'Est, il se réduit h 600 mètres. 
Sur le chemin de fer de Lyon, le signal d arrêt se fait à 1000 mètres, 
au moins, et sur l'Ouest, à 700 mètres seulement. 

11 est fâcheux que, pour une mesure de précaution de celle impor- 
tance, les ordres de service des difléreotes compagnies présentent 
de telles anomalies. 

|i|l|^nnii^ dcMlinés ikeonirrlr an point spérial on cas de 
détérl<»rrttioti des voles. — Lorsqu'un garde, ou un cantonnier, 
remarque un déplacement ou une rupture daiis les rails ou les cous- 
sinets, ou tout autre dérangement, et, en général, un obstacle quel- 
conque de nature h compromettre la sécurité des trains, il doit im- 
médiatement envoyer au-devant du premier train qui peut survenir, 
telle personne qui se trouverait présente ou qu'il rencontrerait, 
pour faire les signaux. 

S'il est seul, il se porte lui-même au-devant du train et place des 
pétards sur les rails. 

Dans le cas où les deux voies seraient interceptées, l'agent doit 
envoyer dans les deux directions et i)rescrire les signaux d'arrêt. 

S'il est seul, il se porte d abord, au pas de course, au-devant du 
premier train attendu et place des pétards sur les rails ; il se porte 
ensuite, aussi rapidement que possible, du côté opposé et place, de 
même, des pétards sur les rails. | 

Lorsque les signaux sont assurés, l'agent fait lui-même, s'il le 
peut, les réparations nécessaires et demande du secours. 

En aucun cas, il ne doit quitter le point qn'il faut protéger. 

Ces règles sont communes a toutes les compagnies. Les disuuces 
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. auxquelles les signaux d'arrêt doivent être faits, varient, suivant ces 
compagnies, entre 600 et 1000 mètres, coiDine il a été indiquéài'ar- 
Ucie précédent. 

MffMMn die ««IcMlMCMeirt néccMlté par l'état d«« 

▼•le* Lorsque l'état de la voie rend nécessaire de modérer la 
vitesse des trains, on fait généralement usage, le jour, du drapeau 
vert, la nuit» de la lanterne à feu vert. Sur le chemin d'Orléans, au 
contraire, le ralentissement est commandé par deux drapeaux blancs, 
placés à la distance de 500 mètres de chacune des extrémités de la 
partie du chemin où la voie est défectueuse. Sur le Midi, on fait 
spécialement usage de guidons, qui servent, en l'absence de tout 
agent, à signaler les mauvaises parties de voie qui nécessitent le 
FsJentissement local. 

Ces guidons consistent en une plaque circulaire en tôle, portée sur 
une tige, et peinte en vert sur l'une des faces, et en blanc sur l'autre. 

Ils sontplantés sur l'accotement de la vole dangereuse, à 400 mètres, 
au moins, des deux extrémités de la partie de voie à signaler, le blanc 
tourné vers la voie défectueuse, et le vert, du côté de la voie bonne. 

S'il existe entre les guidons un point dangereux exigeant un ra- 
lentissement plus considérable, il est signalé par un drapeau vert 
placé sur l'accotement. 

A défaut de guidons, les agents se servent de drapeaux verts placés 
de la inéme manière. 

f^lirnanx deflllnés à couvrir Ie« lorrln eircnlanC nnr 

le» Tolcii. — Les lerris, ou petits wagons à bras destinés à trans- 
porter les matériaux d'entretien, ne peuvent circuler ou stationner 
sur les voies principales que s'ils sont couverts, à Ja distance régle- 
i.ieritaire, par des apents spéciaux munis de signaux d'arrêt. La dis- 
tance nuiiima est : sur le ^or(l, de SOO mètres; sur TOuest, de 
700 mètres; snr l'Est, de 800 mètres sur les parties de \ nie en palier, 
et de lOOO mètres sur les fortes rampes, et en temps de brouillard 
quel que soit le profd de la ligne ; sur le Midi, les lorris sont couverts 
à 800 mètres. 11 ne parait y avoir aucune instruction spéciale sur 
Lyon, et Orléan^j. 

On évite de faire circuler ou stationner des lorris 15 minutes 

avant l'bcuredu passage des trains. Cet inlei valle de temps est porté 

9 
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à 2u i iinmes sur l'Est. La circiilèiuon dei lorris csi iiiterriiie pendant 
la nuit et eu temps do brouiliardé 

SIffuaax. de ui»relie danM leat utaniPiiTrew. — Dans ics 
manœuvres, le signal <le marche est donné avec les <ha|H'aux pen- 
dant lo jour, et les lantpriKvs peiidanL la nuit. On fait aussi usage de 
la troin()f, notaFnnK'iil snr \v chemin de fer du j\ord. 

Les aignill(Mirs ne doivent pcrnictti-c anrun niouveincnl lie train 
ou de niarhinr, f^nns avoir pris les pi-rcautions prescrites, cl s'être 
assurés que les sl<^iiau\ fjui doivent protéger ce niouvcuicnt, ont été 
faits. Ces mano uvres doivent s'exécuter à petite vit( S:>e, et le niéca- 
nlcien doit faire jouer le sifllet de la n)acliiuc avant de se nu tire en 
marche, tles règles sont générales, et ne comportent <|ue des niodili- 
cations de détail. 

!Hlffiiniix. de marche auu «iatlonfi et «m* |m liffnr. — l.< s 

signaux de mise en marche des traiiis sont faits, par les chefs tic gare 
et de train, au moyen d'une sonnette, d'un sidlet de poche, de la 
cloche de tender, ou même d'un siinj)le freste de la main et du mot : 
AUeZy suivant les dilférentes lignes. C'e^t ainsi que, sur les chemins 
de fer du Nord et de l'Ouest, le chef de train donne le signal avec le 
silTlet de poche, sur l'avis du chef de gare que tout est prêt. Sur l'Kst 
et sur Lyon, le chef de gare se sert de la cloche à la main, et le 
chef de nain de la cloche du tender. Sur Orléans, le chef de paixi 
agite sa cloche à main, et le mécanicien doit se metlre iinuiétliaic- 
ment en marche. Enfin, sur le Midi, le chef de gare donne le signal 
avec la cloclie, quand le chef de train^ en siillant} lui a fait connaiiic 
qu'il est prêt. 

Lorsqu'un train s'est arrêté sur tout autn' point fju'à une gare ou 
une station, par suite d'un signal, d'un accideul, ou pour les besoins 
du service, le chef de train remplit à l'égard du mérauieieu h"? fonc- 
tions de chef de station: c'est lui qui donne le signal de départ, au 
moyen du silUet de poche ou de la cloclio du tender. 

U serait bon irétablir ruuilbrmité des signaux de maixhe^ priuci- 
pAlemeot au départ des stations» 

M(Kiiam& acomsIiqncM. — A diverses reprises, on a proposé 
l'emploi de signaux acoustiques pouvant s'entendre à do giandes 
distaocea. 
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Let uns proposaient des canons d'alarmot d'aulKs, des tuyaux 
acoustiques destinés à établir une comrounioation entre les gai-des. 

Les essais qui ont été faits à ce sujet, n'ont donné aucun l'ésultat 
satisraisant, à l'exoeptloii des pétat^s et de la comei dont l'emploi 
t»i général. 

SmI ël*«vréS 4 1» imaIm. ^ Sur toutes Ifs ligaes»» dès que le mô« 

canicien aperçoit on signal d*arrét à la main, il doit, par tous les 
moyens à sa disposition, se rendre immédiatement, et complètement, 
maître de la vitesse de son train, de manière & s'arrêter, autant que 
possible, avant le signal. 

« 

Bev«tr« d«s iiiéc*niclcii« lors^w'lla écniacMt an pétarvl. 

A toute explosion de pétard, le mécanicien doit, par tous les 
moyens à sa disposition, se rendre immédiatement, et complétoment, 
maître de la vitesse de son train. 

L'ordre de se rendre maître do la vitesse du train doit être exécuté 
d'une manière absolue. II ne comporte aucune hésitation, aucune 
interprétation. 

Le mécanicien, aussitôt qu'il entend une explosion de pétard, doit 
donc fermer le régulateur, donner Tordre au chauffeur de serrer les 
freinsdu tenderet faire aux conducteurs du train, au moyen du sifflet, 
le signal réglementai l o [)wiir qu'ils serrent les freins; aubesoin même, 
il doit faire contre-vapeur. 

Sur les lignes du Nord, de l'Est et de l'Ouest, quand la vitesse du 
train a été complètement amortie et ne dépasse pas la vitesse d'un 
homme qui marcherait rapidement à cêté du train, le mécanicien 
peut faire desserrer les freins; il avance ensuite avec la plus grande 
prudence, en se réservant toujours la facilité d'arrêter dans la limite 
de l'étendue de voie qui lui parait libre. 

Si, après avoir parcouru une distance qui, sur la ligne du Nord et 
sur celte de l'Ouest, est flxée à 1 kilomètre, et sur celle de l'Est à 
2 kilomètres, le mécanicien n'aperçoit aucun obstacle, il peut re- 
prendre la vitesse normale, mais en observant avec un redouble- . 
ment d'attention, la voie en avant et les signaux qu'on pourrait lui 
faire. 

Sur les lignes de Lyon et d'Orléans, l'arrêt doit être complet; 
le train se remettant en marche, avance avec une vitesse qui ne doit 
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pas dépasser % kilomètres, ei ne reprend sa vitesse normale qu'après 
avoir parcoum i ,500 mètres. 

Sur la ligne du Midi, lorsqu'un pétard est écrasé, le mécanicien 
doit s'arrêter, et reprendre sa mardie en se faisant précéder, à trente 
pas de la machine, par un agent porteur d'un signal; si, après avoir 
parcouru de la sorte 1500 mètres, il n'aperçoit devant lui aucun 
obstacle ou agent, il reprend une vitesse de 20 kilomètres jusqu'à 
la rencontre d'une station ou d'un agent. 
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TROISIÈME PARTIE. 

SIGNAUX DES TRAINS. 



liisnanx des tralnn on de* ■MMhlne* en nmrche. — La 

nuit, toat train ou toute machine en mardie doit porter au moins un 
feu blanc en avant, et au moins un feu rouge à l'arrière. Le feu blanc 
éclaire la voie, le feu roii^c commande l'arrêt à tout train qni sui- 
vrait de trop près. Cette règle est commune à toutes les compa- 
pnies : Ip nombre et la disposition des feux varient seuls. 

Sur le Nord et sur l'Est, les feux rouges d'arrière sont au nombre 
de trois. L'un est placé tout à fait en qiieiîo, au-dessus du crochet 
d'attelage, les deux autres;, aux deux angles supérieurs d*une des voi* 
tures du train, la dernière autant que possible 

Les deux feux d'angle de voiture sont à deux réflecteurs, de ma- 
nière à donner une lumière blanche vers l'avant en même temps 
qu'une lumière rouge vers l'arrière. Cette disposition permet géné- 
ralement de s'assurer qu'aucune voiture ne s'est détachée. 

Sur la ligne de Lyon, les trains en marche n'ont que deux lanternes 
à feu rouge à l'arrière. 

Les machines isolées n'en portent qu'une. 

Sur Orléans, tout train, pendant la nuit, doit porter à Tavant deux 
lanternes blanches ou vertes, à^arri^^e, trois lanternes rouges. 

Les machines isolées portent deux lanternes blanches ou vertes à 
l'avant, et une lanterne rouge à l'arrière. 

Sur la bgne de l'Ouest, tous les trains portent à l'arrière trois feux 
rouges, ainsi disposés : l'un, donné pîir une grande lam{)e-signal 
placée sur le dernier véhicule du train ; les deux autres, par deux 
petite5^ lampoF; placées de cOlé« et présentant chacune un feu blanc 
tourné vers la tète du train. 
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Les signaux d'avaot sont disposés d'une manière spéciale à la di- 
rection que suivent les trains, ainsi que l'indique le tablea» sui- 
vant : 



1 

SECTIOitS. 


-----s-=- — — — — 

POSiTiOV DES SIGNAUX, 


Ugne de Normandte et de Bre- 
tagne (donUe voie). 


Une Iarope-«ign8l à leu ulane, idacce devanl 
la medilDe à la base de la ebemiiide. 


Parie à Auteuil, 


Idem. 


Parie à Saint -Germain et à 
r«rw»iY^e« {rive droite). 


Deux lampes - sigoaui à feu Liane. Uiie^pla- 
1 eé« derimt la maclilm, A ta base de la che- 
minée; r.-iutre. 8ur la trarene de la luachine 
i,eèté faors vote). 


Pan'i ( Moiitparnnfti(>) A Ver- 
failles (rive i^aurhe) et Part» 
(^^aiIlt•Lazarc)a>( Bois de Co- i 
lomhee. 


Deux Inmpe.s- signaux à ki\ Manc, placrpâ 
> pur la iiutcr^c nt; m niiMsiiiiiCf lune a nitMief 
1 i'aotra à gauche. 


Parit il Asuiérex cl n Saint - 
1 Cloud {C,rnm\c paro'. Trains | 
spéciaux d'Afiiiièfts et de { 
1 Haint-ClouU. 


Doux lampes -signaux à feu Liane Liip, pla- 
cide di-vntil Ifl mncliiiip, A la baj>e de la chemi- 
née; i'ouirp. sur la traveria de la macblue 

(coti; de l'eaircvolei. 


Rote de Cotombe^ à ArgemHmil. > 


Deux lampes- signaux plnr/ra sur la Irarerse 
de la maclilne, i'tuie, à feu Llauo. du citlù 
hors yoie; l'aufro, à fta roi^, du côté do 
renire-Tole. 



Sur les chemins de fer du Midi, enfin , les feux blancs d'avant sont 
au nombre de deux. Les feux rouges d'arrière, au nombre de trois, 
sont disposés ainsi que ceux des lignes du Nord, de l'Est et de l'Ouest, 
de façon à projeter un feu blanc à l'avant. 

On voit la diversité qui existe entre les dispositions adoptées par 
les compagnies. 

La disposition des feux rouges présentant & l'avant deux feux blancs 
latéraux, devrait être appliquée par toutes les compagnies. 

Wffaftm 4«s tpute* dédsvUéSf MippléMemialrcii, fnenl- 
taiifM mm «péelMs. — Les ti ains supplémentaires, facultatifs ou 
spéciaux, ne sont pas obligatoirement annoncés sur les lignes du 
Nord, de l'Est, d'Orléans et de l'Ouest. 
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Sur la ligne de LyoQi le train qui précède immédiatement un train 
supplémentaire» porte, le jour, un drapeau vert, déployé à Tangle 
supérieur d0 droite de ]a dernière voiture k frein. La nuit, ce train 
porte un feu vert, placé l'angle supérieur de droite de la même 
voiture, et remplaçant Vun des feux rouges réglomentairee. 

Le train fMultatif est annoncé, le Jour, par un drapeau vert, dé- 
ployé à l'angle supérieur de gaucbe do la dmière voiture h frein, la 
nuit, par tin feu vert* Les trains spéciaux sont signalés par le train 
qui précède, le jour, par un drapeau rouge déployé à l'angle supé- 
rieur de droite de la dernière voiture à frein, et, la nuit, par un feu 
vert placé au-dessus du crochet d'attelage, et remplaçant l'un des 
feux rouges réglementaires. 

Sur le chemin de fer du Midi, un drapeau vert, le jour, et un feu 
vert, la nuit, à l'arriéra d'un train du côté droit, annoncent l'arrivée 
d'un train facultatif. 

Le drapeau vert ou4e feu vert, du côté gauche, annoncent le train 
spécial. 

Deux drapeaux ycrls^ pendant le jour, ou deux feux verts, ]>eiulaiU 
la nuit, annoncent les trains supplémentaires. 

(les signaux sont placés sur le dernier wagon, Y un a diuite, l'autre 
h gauche du train. 

Sur les lignes du Nord, de ïlù^l et de I'Oik .st, les ti ains dédoublés 
soiii ordinairement aiuioncés par un drapeau vert, ou un l'eu vert. 

L'expérience déinonire que les trains spiM-iaux on facultatifs jieu- 
vent, sans inconvénient, n'être pa.Huijlii^Mii u ^meiiî îHinonc/'s ; il suffit 
de prescrire de prendre des disposilions sur tuub ieti points et ^ toute 
heure, comme si uu train était attendu. 

^»iitBtMu% fie eoMiniiittli^nlIoit entre lok BMér«ulcloM« et 
I^M Mftt iiiN «le lu voie. — LeB mécaniriens appellent par un coup 
de si/lie L prolongé, l'attention deë ^nts chargés delà surveillance 
de la voie. 

Ils font usage de ce signal : 

1° Avant de mettre la machine en mouvement ; 

2* A l'approche des passages à niveau, des courbes, des tranchées, 
des souterrains, des ponts tournants, partout enfin où il oxisie des 
signaux fixes, ou des indications qui prescrivent de siflBer; 

S* Quand ils voient une on plusieurs personnes sur la voie f 
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En temps de brouillard, les mécaniciens doivent répéter sou- 
vent ce si^al pour annoncer reproche des trains. 

Les signaux au moyen desquels les agents de la voie appellent 
l'attention des mécaniciens, ont été énumérés précédemment. 

Les modes de communication sont les mêmes pour tous les ré« 
seaux. Toutefois, les ordres do service de la compagnie d'Orléans 
sont muets sur ce point; ceux de l'Ouest ne spécifient pas les circon- 
stances dans lesquelles on doit faire usage du sifflet à vapeur. 

[il|rniia& 4e «•mmanicallon entre leiv niécanirleuM et 

Im «IsfUllears. — Pour communiquer avec les aiguilleurs, les 
mécaniciens sifflent à l'approche des bifurcatious et des cbangements 
de voie pris en pointe. 

La direction des trains, aux approches des bifurcations, s'indique 
par le signal ordinaire d'attention, pour aller à gauche, et par trois 
coups de sifflet alloDgés, quand, on va à droite. 

Aux abords des bifarcations, et quel que soit l'état des signaux 
' de la voie, le mécanicien marchant vers la bifurcation devra toujours 
Indiquer la direction du train par le signal convenu. 

Ces diverses règles sont communes à tous les réseaux. 

En (Mitre, sur le chemin de TOuest, lorsque les voies d'entrée de 
gare à marchandises sont reliées à la voie principale au moyen d'une 
aiguille en pointe, les mécaniciens des trains -et des madbiines qui 
veulent pénétrer sur ces voies, doivent faire entendre qualrê €oup$ de 
silJlci puur se faire ouvrir l'aigoUIe d'accès. 

Cette disposition est encore applicable pour la grande gare des 
voyageurs de Saint>Gloud. 

NIkmaiix. de rommnnlefillon entre len mécanlelen* et 
le» f(nrcle«-freln«. — Les mécaniciens couiuuuiiqiient avec les 
gardes-freins de la manière ci-après, suivant les divers ré«îeaux. 

Sur les chemins de ier du Mord, de l'Kst, d'Orléans, de l'Ouest 
et du Midi : 

Deux coups de sifflet saccadés commandent de serrer les freins. 
Un coup de sifflet bref commande de desserrer les freins. 
Sur Lyon on fait usage de : 

Deux coups de siUlet brefs pour serrer les freins jusqu'à frot- 
tement. 
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Plusieurs coups de sifilet saccadés ordonnent de serrer les freins 
nsqa'à refus. 

Un coup de sifllet bref annonce la mise en marche et ordonne de 
desserrer les freins. 

Sur toutes les lignes, un coup de sifllet prolongé appelle Tattention 
des gardes-freins. 

Sl^fiM de emmÊMÈmMtmUmm ciitre le» mécaiMlcieiiii et 
les SépéiM, — Sur les lignes du Nord» de l'Est et du Midi, des 
coups de sifllet longs et répétés servent à demander une machins. Ce 
ignal doit être fait aux approches des dépôts, et du plus loin qu'on 
)uisse l'entendre, toutes les fois qu'on aura besoin d'une locomotive 
de relais ou de renfort. 

Les ordres de service des chemins de Lyon, d'Orléans et de l'Ouest 
ne prescrivent, à cet égard, rien de particulier aux mécaniciens. 

SIffnfinx. dentlnév à coawrlr nn train ou une marlilne 
Isolée. Mrr^iéff «nr la vole. — Koisque. par un niolir quel- 

cnnque, un train on une niarliinf isoléo, e.st arrt if -m la voie, le pre- 
mier devoir (le?; ix.u lU-s ei cantonniers est de se porter à l'arriére, 
pour faire les signaux d'arrêt qui doivent protéger le train ou la 
niaciiinp. 

Le conducteur de qnoue, sans s'informer des causes de l'arrêt, 
doit également se porter en an iùre, au pas de course, pour faire les 
signaux réglementaires. 

Cet agent doit être porteur, le jour, d'un drapeau ronsfe, la nuit, 
d'une lanterne à verre rouge, avec les moyens de la rallumer si elle 
Miait à s'éteindre. Le jour comme la nuit, il doit être muni de pé- 
s. 

ilrenconlre un employé ou un ouvrier de la voie, il le charge 
assurer les signaux au point convenable, et revieui ensuite à son 
rain. 

S'il n'a renrontré personne, et si sa présence au train est utile ou 
il y est rappelé, il doit mettre des pétards sur les rails afin de pré- 
'uir le mécanicien de tout train ou de toute machine qui survien- 
ait; il doit, jjour plus de sûreté, poser sur les rails (leu.\ pétards, 
auche. l'autre à droite, à une distance de 25 à 30 mètres. 
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Par un temps humide, lo nombre dfi jiélAi'ds employés eil porié à 
trois, espacés de la nièiue manière. 

Le conducteur chef doit, de son côté, t'asmirer que toutes les dis- 
positions ci-dessus ont été prises. 

11 est roroiellcnient interdit à l'employé chargé d*Msar#r les si- 
gnaux à l'arriére iVun train, de revenir, même lorsqu'il y serait rap- 
pelé, s'il n'a pu, soit charger un agent de faire les signaux d'arrêt, 
mu à défaut d'agent, placer les pétards à la distance régie- 
wentaii'e. 

Ces règles, appliquées sur la ligne du Nord, sont à peu près com- 
munes à toutes les compagnies. Sur les lignes d'Orl^ns, il est in- 
terdit à raient envoyé du train d'y revenir s'il n'a i)as été remplacé ; 
en ce cas, il reste dix minutes après le départ du train pour faire les 
signaux. Sur l'Est et sur Lyon, il est encore interdit cet agent de 
revenir lorsqu'il y a lieu de présumer que.les machines sont pourvues 
de chasse -neige, ou Iors([u'on attend soitun train, soit une machine, 
sur la voie où stationne le train arrêté. Sur Lyon, Vagent détaché 
du train doit prendre le numéro ou le nom de l'agent de la voie qui 
doit le remplacer. 

Les distances auxquelles doivent être faits les sigpuvx, varient sui- 
vant les lignes. 

SurlaliLTue du Nord, cesslgnâux sont faits à 800 mètres, au moins, 
de l'arrière du train. 

Sur l'Est, cette distanco, qui est de 800 métras dans les conditions 
ordinaires, est portée à lOOO mètres en temps de brouillard, de 
neige ou de forte pluie, et dans les courbes lorsque la déclivité ne 
dépasse pas 0",0():). flotte distance peut être portée à 1200 et 
1 5(10 mètres dans les lignes en déclivité qui dépassent O^^OOS et 
0"',0()S. 

Sur la ligne de Lyon, d'après les règlements en vi.uuf nr, cctîe 
distance est de 700 mètres sur le réseau sud, et varie de 800 à 
1600 mètres, suivant la déclivité de la voie, sur le rétseau nord. 

D'après le nouveau règlement, non homologué encore, cette die- 
tance serait con?tnmmfnt de 1000 mètres. 

Sur la ligne d'Orléans, le signal se fait à lOOO mètres. 

Sur les lignes de rOuest, le signal est nuifoiniément fait à 700 mè- 
tres des trains; mais en temps de brouillard, de neige ai>ondanle ou 
de ^ ovulas, on augmente cette distance de ftOO mèties, ee qui la porte 
à 1000 mètres. 
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Bar \m lignes du Midi, lei lignaui d'arrèl iont faits à HÛO nièh*ea, 

mi nioIiiA. 

Voici bieo des diiïérences dans une prescription qui ne devrait 
varier que suivant les eonditione de déoUvilé, de courbe et de vi- 
tesse des trains. 

Il résulte (le celte situation qu'en cas do collision, un agent du 
chemin de fer de l'Ouest quia fait les signaui à 700 méiret sur une 
penie deO'",01, paut ne pas ôtre poursuivi devant les tribunaux, 
tandis que Tagent du chemin de fer de l'Est qui aurait fait les si- 
gnaux à UOO mélret sur une pente surpassant 0*^,008, peut être 
condamné. 

Ces anomalies sont regrettables; il devrait y avoir identité dans 
cette partie des ordres de service des compagnies: Sans doute, il y 
a intérêt à limiter au strict nécessaire, la distance à laquelle on fait 
des aignaui d*arrôti toutefois, nous jiensons que cette distance, 
dans les conditions ordinaires de pente et de vitesse» ne devrait pas 
être inférieare à 1000 mètres. 

Ainsi que nous venons de le dire, que1({ues compagnies font varier 
les distances auxquelles les signaux d'arrût doiventètre faits, suivant 
les décUvités du chemin ; pour être logiques, elles devraient aussi les 
faire varier suivant la vitesse des trains. Il est certainement préfé- 
rable d'adopter une longueur moyenne, calculée de façon k être tou- 
jours suffisante. 

On ne saurait laisser à l'appréciation des agents le soin de choisir 
entre les diverses longueurs prévues; ils ignorent le plus souvent les 
pentes des parties de ligne sur lesquelles ils se trouvent, et ils 
doivent interpréter le règlement de la façon la plus facile pour eux, 
c'est'ù dire, appliquer la distance minîma. 

Cette question eet une des plus importantes, et serait utilement 
discutée en commun par les diverses compagnies du réseau français. 

Mamvx dealiaé» A pnêégw mm tvsin •!! iin« m««ltMi«, 
dont Ui tIIcmm» se trenvr ntomontant^ntcnt ralanile. — 

Lorsque, par une cause quelconque, la vitesse d'un train ou d'une 
machine se trouve mninentanénient ralentie, au point de permettre à 
un homme niarcbantau pas de le suivre, le conducteur de (|ueue doit 
descendre, et mettre des pétards sur lavoie derrière ce train, de dis- 
tance en distance, tant que la vitesse du train lui permettra de le 
faire* 



Digitized by Google 



{ 



— 140 — 

Cette règle est «ippliquée par toutes les compagnies. Les diffé- 
l'ences qui existent tiennent surtout h h distance à laquelle le train 
est couvert; sur les ligoes da iNord, de l'Est, d'Orléans et de l'Ouest, 
les pétards sont placés au moins de kilomètre en kilomètre ; sur la 
. ligne de Lyon, l'espacement est de 1600 mètres, etsur celle du Midi, 
de 800 nirtn s seulement. 

Sur les ligoes de l'Ëst et de Lyon, dans le cas où il y aurait lieu 
de présumer que les machines sont pourvues de cliasse-neige, et dans 
celui où Ton attendrait soit un autre train, soit une machine sur la 
môme voie, le conducteur ne se contentera pas de poser des signanx- 
pétards^ mais il devi'a, en outre, suivre son train & 800 mètres, au 
moins, de distance, pour le couvrir au moyen de son drapeau ou de 
sa lanterne, conformément aux prescriptions réglementaires. 

En général, lorsqu'un train laisse des pétards derrière lui, il doit 
s'arrêter aussitôt qu'il rencontre un agent de la vole, afin que ce der- 
nier retire les pétards devenus inutiles. 

Ces prescriptions semblent devoir donner lieu à une observation. 

Le plus souvent, les ralentissements dans la marche des trains ont 
lieu dans les rampes; des ruptures d'attelage peuvent se produire. 
Si le conducteur de queue a quitté son poste pour placer les pétards 
réglementaires, le frein se trouve complètement abandonné; les con- 
séquences â*une rupture d'attelage peuvent, en ce cas, devenir très- 
graves. Il y a là une disposition qui laisse li désirer, puisque, dans 
les circonstances où le conducteur serait le plus nécessaire à la ma- 
nœuvre du frein, il doit, réglementairement, quitter son poste* 

^inniiux dcNliitéii à couvrir le«i voles en emm dl'aceldcnt. 

— lùi cas d'acci(h ni interceptant à la fois les diverses voies, le chef 
du train fait faire le signal d'arrêt, à la distance réglementaire, à 
l'avant connue à l'arrière. 11 fait prévenir lé plus promptcment pos- 
sible, les chefs des gares les plus rapprochées, entre lesquelles le 
train se trouve arrêté. Il prend les mesures nécessaires pour rétablir 
le service. 

Si la voie opposée à celle que suit le train, est obstruée, ce train 
doit s'arrêter à la première gare pour y donner l'avis utile. 

Les conducteurs montrent le signal rottge à tous les trains, ou ma- 
chines, qu'ils croisent avant d'arriver à cette gare -, au besoin, les mé- 
caniciens doivent s'arrêter au premier garde qu'ils rencontrent, pour 
lui signaler l'obstacle. 
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Telles sont les règles prescrites sur les lignes du Nord. Ces règles 
sont analogues à celles qui sont adoptées par les autres compagnies. 

Quelques-unes, notaounent celle de Lyon et de la Méditerranée, 
et celle de l'Ouest, font arrêter les trains devant l'obstacle et placer 
des pétards en arriére de ce point. 

SlffMiwm CMipl«yé« tora^ae !«« trftliis elrenlent meei- 
dcvtellemcn* wm» vote iiiiK|iie. — Le problème de la 
circulation temporaire sur une seule voie dans le cas où» par suite, 
d'acddeot, la seconde voie est interceptée, a donné lieu à deux solu- 
tions différentes. 

Le plus grand nombre de ligues, le Nord, l'Ouest, Orléans, Paris 
k Lyon par la Méditerranée ou parie Bourbonnais-et, dans certains 
cas, la ligne de l'Est, appliquent le pilotage. 

Les autres, comme l'Est le plus souvent, et comme le Midi, appli- 
quent sur la partie de voie unique, temporaire, les principes de la 
circulation sur une voie unique, permanente. 

Nous ne nous occuperons pas ici de ce dernier système, qui sort du 
cadre que nous nous sommes tracé, et qui demanderait une élude 
spéciale, celle de la circulation des trains sur une voie unique. 

Nous nous bornerons à dire que, dans ce système, on fait un usage 
babitnel du télégraphe électrique. 

Les principes de l'organisation du service de pilotage sont, partout, 
les suivants : 

L'eiHi é;.' d'un train sur les aiguilles qui donnent accès sur la voie 
unique, n'a lieu qu'en présence et sur l'ordre d'un employé spécial, 
qui prend le nom de piloie. 

Cet agent accompagne chaque train, il n'engage le premier sur la 
voieunique» en sens contraire de la circulation, qu'après s'être assuré 
que la voie est compléteuicnt libre et qu'aucun train ne peut s'y intro- 
duire par l'autre extrémité. Si, sur son ordre, plusieurs trains sont 
successivement expédiés dans le même sens, avant le passage d'uu 
train venant en sens contraire, il accompagne seulement le dernier 
de ces trains. 

L'application pure et simple de ces règles , écarte de la manière la 
plus absolue toute possibilité de collision des trains marchant eir 
sens coutrûre. 

Quant à la sécurité de la marche des trains dans le même sens, 
elle est sous la garantie des précautions ordinaires, et n'en réclame 
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pas (l autrcs (.qUo garantie r?t même plus foi le (\w (l'iinbiiude; car 
les agPiilH( (les trains étant partis sncrrssiveiiieiit les uns à la «suitr* 
lies niitie'i, ail simple intervalle i l'iilenientairc, sont à l'avance fixés 
sur leg soins fiirils doivent prendre pour maintenir eet écart. 

Les autres disposition- prcsriiteft par le» compagnies déroulent 
lies rèLles £;énéral( s (p;i' nous venons il' exposer, et u'oDt pouv objet 
que d'en as^nicr l'cxéentinn. 

Ci'osi ainsi (pie. pour cmpéeliei' ^onll•é^■ des trains sur la voie unicjuC 
liors de la préseneo dit pilote, dcsgai'dei aoal placés à chacune des 
exlréuiité? de ( cite voie. 

i^ardes leçoivent l'ordre <!•' ne laisser s'engager aucnn trûll 
sans la pré'^enre du [)ilote, et sans son ordiT. 

De m^nie, pcnir eiii|)êelier tonte eonrn^ion et tonle incertitude, la 
correspondance téK i:ra|d)i<pie no peut ôlrc employée (pi'à la condition 
de passer lesdépé'-lir"^ rn tontes loi ti rs, «sans abréviation. Les réponses 
donnent i'A8siirnnee que les dépèclie*» ont été bien comprises. Onel- 
qnes l éiri^rnenis tiisent mCMoe que l'accusé de récopliou donnera la 
répétition, mot pour mot, de la dépC'clie. 

Lue rè^le j)!vscrite par toutes les eompaj^nies. est relative A la 
sécui-ilédu premier train circulant el à la ])rotection de la vole; elle 
est ainsi conçue : « TouteH les lois que les cantonniers n'auront pas 
<! été prévenus en temps utile de la circulation h roof ro-vole, le mé- , 
(( canicien du premier train (pii passera »ur la voio uiiuiuc, en sens 
« contraire de la circulati i;) n'U iiiale sur cette voie, devra marcher 
« avec la plus grande ju ndeiice, et élre eu mesure de s'arrêter immé- 
« diatemeni, si cela était néees-^aire. Il prévient le-^ L'^ardes et le«» 
K cantonniers, (pii. à j^ariir de ce moment, devront j)i nti L^fr en avant 
« et en arrière, àla distance réglementaire, les travaux de nature à 
« intercepter la circulation, ou les lorrîs qu'il serait hidispeiisable dn 
« faire circuler. » 

11 y a dan< les rèLdemonts des di\ er.-es conq)agnies, relatifs à la cir- 
culation ten)])oraire sur une voie unique, quelques particularités que 
nous allons sit;ualer. 

Sur les lignes d'Orlé.ans, si le passage du premier tiain circulant 
à contre-voie a lieu la nuit, les agents de la surveillance de ntiit 
deMont, avaut th; rpiitter leur sei vice. prévenir les agents lou:és dans 
il'»- maisiiDs de garde, que la circulatif)n est établie sur la voie unique. 

vSur la ligne de l'Kst, l'employé-piloie est muni d'un drapeau por- 
taot les mots : laiisa paner, 11 ue doit y avoir qu'au seul drapeau 
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laimi passer, et il est tenu par l'eajpioyé-pilole de façon à èlM par- 
faitement visible. 

A la sortie de la simple voie, l'employé devra quitter la machiae et 
se [norter au pitiniier train, 8oit montaut, soit descendant. 

Ces dispositions impliquent pour ce pilote l'obligation d'ftccompa- 
i^mv tous les trains, entre l'entrée de la voie unique et sa sortie. 11 
doit en résulter une perte de temps et un trouble dans le service, 
lorsque deux ou trois trains se dirigent dans le même sens avant l'ar- 
rivée du train suivant en sens contraire. Il faut, en efl'et, alors que ce 
pilote revienne sur la machine au point de départ, ou qu'il interver- 
tisse l'ordre de la circulation. Sans aucun rloute, il vaut mieux su bor- 
ner à prescrire, ainsi que le font les autres compagnies, df* ne point 
laisser engager des trains sans la présence à l'aiguille du pilote, et 
sans son ordre. Le pilote peut aussi rester au point de départ, lors- 
que plusieurs trains sont successivement expédiés dans le même 
sens avant le passage d'un train en sent contraire, et monter seule- 
ment sur le dernier de ces trains. 

Les nnnvraux réglementa de la ligne de Lyon et de la Méditerran- 
néc portent les dispositions suivantes : 

Règlement des mécaniciens [arl, 7k et 7ô). 

« Les mécamciens sont, autant que possible, prévenus avant leur 
« arrivée aux entrées de la voie unique ; mais, dans tous les cas, l'ar- 
tt rêt des trains ou des machines aux entrées de la voie unique, doit 
a être assuré par les signaux des gardes placés à ces entrées* Auoun 
« mécanicien ne doit s'engager sur la voie unique sans être accom- 
« pagné par le pilote, ou sans que le pilote lui en ait remis lui-même 
Cl l'ortlre écrit. 

n Le pilote doit &e faire reconnaître par le mécanicien, toutes les 
n fois que ce dernier le requiert, par la production de l'ordre écrit 
< qui le nomme; il prend place sur la machine. 

« Lorsqu'un service de pilotage est organisé par un ordre de ser- 
« vice transmis à l'avance aux agents des gares et des trains, l'ordre 
« écrit qui doit être rerais au pilote pour le faire reconnaître, peut 
« être remplacé par un brassard, dont le pilote en service doit tou- 
« jom's être porteur. » 

Règlement des chefs de gares {art, 2/j/i). 

fi Kn général, la circulation temporaire sur une seule voie s'établit 
u entre driix gares. Tonlefois, s'il existe une coniiniuiication de voies 
<i entre le point d'interception et Tune des gares voisines, cette corn- 
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« munication peut être prise comine lôte de voie unique. Dans ce 
(1 cas, l'agent (jui organise le pilotage doit installer sur ce point, in- 
« dépendauimcnt du garde qui doit manœuvrer les aiguilles et don- 
« uer passage aux traiu3, ua second agent qui remplit les fooctioDS 
a de cher de gare. 

« Art. — S'il existe des aiguilles à des points intennédhiires 
u de la voie ijni(|ue, î''mporairc {communication de voies, carricrf^i 
n àballasl, embrauchrmeuls quelconques) , l'agent qui organise le 
«< pilotage doit placer un garde h chacun de ces points, en lui tlon- 
u nant la consigne écrite de ne laisser aucun train ni aucune rua- 
« chine s'engager par les aiguilles, sur les voies principales. S'il 
<« existe déjà des aiguilleurs sur ces points, les agents doi\ ent être 
« avertis de l'interception d"une des voies, et la même consignij 
« écrite doit leur être; douiiée. lis doivent immédiatement accuser 
u réception de cette consigne. 

« Art. 2A6. — Dans aucun cas, le pilote ne doit laisser s'engager 
« sur la voie le pi einier train qui doit passer sur cette voie, en sens 
« rond aire de la circulation normale, avant d'avoir reçu l'assurance 
« (jue la voie est libre, qu'un garde est placé à l'autre extrémité, 
« et a reçu l'ordre écrit de ne laisser engager aucun train, aucune 
4 ninchine, sur la voie uui(^ue sans la présence à l'aiguille du 
« pilote ou sans son ordi e. 

« En outre, s'il existe des aiguilles h des points iuteriuétliaires de 
<i la voie unique, temporaire, le chef de gare qui fait passer le pre- 
« mier train circulant à contre-voie, ne doit pas laisser partir ce 
u train, avant d'avoir reni l'assurance que les mesures prescrites par 
« l'art. 2à5 ont été i)rises. 

u Art. 253. — Lorsqu'il est nécessaire, par suite de la dnrée du 
« servire ou pour toute antre cause, de relever l'agent désigné comme 
« pilote et de le remplacer par un autre agent, rot te niesnre peut 
« être prise nnr l'un ou l'autie des chefs de gare de tète de la voie 
« unique, teuiporaire. 

(( Avant d instiiller un nouveau pilote, le chef de gare doit retirer 
« des mains de l'agent qui était chargé de ce service, l'ordre écrit 
(( qui lui avait été reuiis pour justifier de ses qualités prés des gardes, 
n des conducteurs et des mécaniciens. U doit remettre ensuite au 
« nouveau pilote un ordre ainsi conçu : 

«Al désigin' con)uie pilote de , 

«à ; .... en remplacement de M. ....... >» 



Digitized by Googl 



1 



— 145 — 

Quelques parties de ces prescripiionspréseuteut une assez grande 
importance et jwurraient être généralisées. 

Les trains qaï marchent à contre- voie sont, du reste, munis de si- 
gnaux spéciaux ; ils consistent en général, pendant le jour, en un 
drapeau rouge placé sur le dernier véhicule du train ; la nuit et dans 
les souterrains, en lanternes rau(fe$ placées à l'ayant, et remplaçant 
les feux blancs ordmaires à l'avant des trains. 

En résumé, nous voyons que les compagnies qui ont adopté le 
service de pilotage pour la circulation temporaire sur une voie uni- 
que, prescrivent des dispositions analogues, mais que toutes n'ont pas 
les mêmes ordres de service. Ne serait-il pas avantageux que cette 
question fût examinée en commun par toutes les compagnies, et que, 
en laissant à chacune le soin de régler les dispositions de détails, 
elles se missent d*accord sur les points principaux. 

Déjà, cette question de la circulation temporaire sur une voie uni- 
que, a été traitée par le syndicat du chemin de Ceinture. 

Une rédaction avait été arrêtée; elle a été appliquée sur les seuls 
chemins de fer du Nord et de rOuest. Depuis, les lignes de TOuest ont 
modifié certaines dispositions qui ne semblaient pas suflisantes. 

11 y a, dans tous les règlements, une partie des ordres de service qui 
laisse à désirer, c'est celle qui est relative à la nomination des pi- 
lotes. Cette iioiiiiiitiiion doit remplir deux conditions : êtretrès-proiup- 
tement faite, et ne pas donner lieu à erreur ou double emploi. Les 
règlements diseiU bien que le pilote doii. justifier de sa qualité, mais 
n'indiquent pas qui doit lui conférer cette qualité. 

Sur le chemin de fer de I.ynn. on laisse aux deux chefs de gare de 
tète de la voie unique, le droit de retirer des mains de l'agent quia 
été chargé du service, l'ordre écrit qui Ini avait été remis pour jus- 
tifier de sa qualité. Evidemment, il y a là un point importaut qu'il 
conviendrait de fixer. 

*8l(nMimx dewtlncN à mettre eu conimanlciitloii lr«4 voi- 
tare« d'an irMin. — Prescriptions de l'ordonnance du iô no- 
vembre 18/iG, — L'article 23 de l'ordonnance du 15 novembre i8/iG 
porte : <( Les conducteurs gardes-freins seront mis en conununica- 
(( tion avec le mécanicien pour donner, en cas d'accident, le signal 
« d'alarme, par tel moyen qui sera autorisé par le Ministre des Tra- 
« vaux publics, sur la proposition de la Compagnie, » 

10 
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Hiwtoriqiir. — IvCfî Compagnies de chemins de i'ev oui, aJiu de 
se coiifonuer aa\ pre- t ijtiions de cet artkle, ekpét'iuieuté defHiia 
lougleuipà de uoiubieu\ appareils. 

On a essayé l'emploi il un mbe eu caoutchouc flexible el sans so- 
luîitin de cuiUinuite, susceptible d'être jeté dans des auueuuv sur 
toui€ la longueur du train, (ietube, d un diauièUe iutL'iicui de lOmil- 
liuiètres. portait un siflletÀl'extréuiité placée sur la laaciJinf et une 
embouchure adaptée à Tauti^e cxtréniité. Il était établi de façon àper- 
iiM'tiic de couununiquer, à l'aide de ]a volx, après raveriissemeut 
douué par le bi*uit du silllet. 

Aussitôt que Je niécanicien aviiit entendu Je sifllel, il devait le dé- 
visser et le remplacer par une sorte de pavillon, ou porle-\oi.\, qu'il 
plaçait à son oreille. Ce système a été expérimenté sur la ligne du 
Nord. On a reconnu qu'en raison du bruit de la niareJje du iraiu, il 
était très-rare de jiouvoir se faire comprendre en pai l.uii, et qu'on 
ne parvenait même que dillicileim-iiL à l'aire rendre au silllet un bruit 
assez aigu pour éveiller l'attention du mécanicien ou dn chaufleur, 
quand ils étaient occupés aux soias de la machine. Cet appareil a, 
par suite, été abandonné. 

MM Poncelet, ingénieur en chef au corps des pont.^ et chaussées 
belge, et Jamar, ingénieur- mécanicie*!, ont pensé à donner auv 
gardes-freins un sifllet dont le bruit fi\t assez intense pour être en- 
tendu du mécanicien. Ils ont fait monter sur nu fourgon à bagages, 
un sifllet à air comprimé adapté au cylindre d'une pomj)e foulante 
àbr.is, niauu'uvré par le conduclciu- garde-fiein. Ce s\s'Ome n'a pas 
produit de bons résultats. Onaud \r Iburcron sui\.ai mimédiatcmeut 
le teuder, lebruittlu sifllei ;uiauiL laremeid jus(iu'au mécanicien, et 
dès que le fourgon était placé en tjueue du frain, le signal cessait 
absolument d'èti i l iiiendu. On a constate que, même en prenant 
fiur l'essieu du wagon la force décompression nécessaire j)Our mettre 
en jeu le sifllet pneumatitpie le plus énergique, on n'aurait encore 
qu'un instrument insullisant, et ineOicacc dans la plupart des cas. 

Les expériences faites en Angleterre ont même démontré que le 
sifflet à vapeur le plus puissant placé à l'arriére d'un train, n'était pas 
uo moyen infaillible de se faire entendre des mécaniciens. 

LoPB de l'enquête prescrite par l'arrêté ministériel du lô no- 
venQbrel853, plusieurs membres de la commission se sont livrés, à 
diverses reprises, à des expériences, dont le résultat constant leur a 
permis de poaer, eu fait, qu'aucun son grave ou ai^u, soit continu, 
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fiOÎt intermitteot, qu'il fût produit par uo siiBet ou par une trompe, 
ou qu'il consistât en une détouation de poudre, n'était plus entendu 
dttoiécanicien dans certaines conditions presque habituelles, même 
quand le train était court, quand, pai- exemple, te vent était con- 
traire, ou quand la marche du train était accélérée. 

Dès l'année 1852, M. Uermaii, ingénieur en chef sous-directeur de 
la compagnie d'Orléans, avait proposé l'emploi de l'électi'icité, et 
avait confié à M. firéguet le soin d'étudier les dispositions d'un ap- 
pareil. 

L'appareil expérimenté était basé sur le jeu d'un courant élec- 
trique continu, qui circulait d'un bout à l'autre du train SOUS tes 
wagons, et dont rinierruption suflisait pour mettre en mouveoaent 
une £orte sonnerie placée en tête du train. 

li'appareil de M. ëréguet n'avait été appliqué qu'à un \wl'it nombre 
de voitures; toutes le- ( f>mpagnies qui forment actiiollcinent le ré- 
seau d'Orléans, ne seuibiaient pas disposées à l'admettre. Dans ces 
couditions, il ne pouvait rendre aucun service ; il fut donc abandonné. 

Celle question si importante des relations h établir enlif les mé- 
caniciens et les agents des trains, a fait en 1853, en Angleterre, 
l'objet d'une enquêta; spéciiile. Cette enquête n'a donné lieu àauGune 
solution satisfaisante du problème. 

Jusque dans ces derniers temps, les procédés à adopter pour réa- 
liae;r lu prescription de l'art. 2â ile l'orxloQaance précitée, étaient 
donc restés ti ès-imparfaits. 

Le mécanicien étant mis en communication avec les conducteurs 
gardes-freins, au moyeu du sifflet de la machine qui s'enlend parfai- 
ifiiuent de toutes les parties d'un train en marclie, les conducteurs 
ne pouvaient eux uièmes se mettre en relaiiq^ avec les mécaniciens 
qu'au moyen de cordes. 

Pour les trains de voyageurs ordinaires et pour les trains de 
uiaixhandises, on se bornait à placer la corde enue le fourgon 
de têle et la machine; dans les trains cjprt^s, qui sont d'une lon- 
gueur restreinte, la coide régulait entes le fourgon de queue et la 
n»acbine. 

Outre l'imperfection de ce mode de comiuunication, les difticultés, 
et le temps qu'il fallait nécessairement perdre pour placer les cordes 
dans les supports posés au-des>us des voitures, on n'obtenait qu'un 
résultai, la mise en relation d^i conducteur de tê^e, ou de queue, 
avec le mécanicien* 
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Appareil Pmdhomttir. — Le clitMiiiii de fer du Nord a l'ait 
des elTorts pour améliorer celle partie du service, et. avec son iui- 
tiative et sa libéralité ordinaires rpiaii i il ^'.i^ïi de faciliter (le> e\p(^- 
riences, il a accueilli un inventeur qui j)roposait d'obteuir, par i'eiu- 
ploi de l'électricité, les résultats suivants : 

i" Mettre un conducteur quelconque d'uu traiii eu comuiuaicaliou 
avec tons les antre:5i conducteurs; 

2*^ Permettre à un \ nyngeur, de quelque COmpartimeui que ce soit, 
de faire appel à tous les conducteurs; 

3" Knfin. avertir les conducteuiii de chaque U'OiiÇOii, de la rupture 
accidentt'lle d'un train. 

Ainsi qu'on le voit, le problème que l'inventeur, M. i'judlionune, 
voulait résoudre, était très-complexe; sa solution devait produire 
des résultats très-importants pour la sécurité cl la marche des 
trains. 

}\. Pnjdbnmme est venu à bout de celle tàclie dillicil'', et la com- 
pagnie du Nord n'a eu .quàse féliciter du concours qu'elle lui avait 
prêté. 

On peut dire, aujoiinriiui, que l'apjyareil de M. Prudliomme est 
complètement pratique, et que, grâce à des perfectionucmeuts ré- 
cents, il laisse j>en k désirer. 

r/cst dans celte conviction, et après des expériences très-nom- 
breuses qui onl duré quelques années, que la compaîxnie du Nord 
s'est décidée à appliquer eu grand, l'appareil que nous allons dé- 
crire. 

Dix-sept cent cinquante-six voitures du Nord sont munies de com- 
munications électriques; dans ce nombre, ligurent quatre cent 
soixanle-quatoize wagons à frein, disposés pour recevoir des piles- 
sonn'M h > t manettes d'appel. 

l arnu les douze cent qiiatre-v ingt-deux autres, cinq seuleiuent, 
celles du train impérial, ]^ermettent la communication de voyageuis 
à agents, au moyen d'uu bouton d'appel placé dans l'intérieur des 
voitures, et qu'il sullit de pousser pour l'eimer le circuit électrique et 
faire marcher la sonnerie^ mais on munie en ce moment, sur un cer- 
tain nombre de voitures, un nouveau système d'appel avec signal 



ltf\h, U< cniiipagiiiL' <li-> rh'-rriint^ <]v i>r tIc i'Kstivait eipdrinieiité cet ap|MU«ll, mais 
eur une peUie échelle, et aus Itau de l'iiivettlcur. 
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extérieur, dont l'application doit être faite aux vdtures de toutes 
classesl 

Les autres Compagnies suivent l'exemple du Nord. 

La Compagnie de Lyon a déjà cinq cents voitures de montées ; 
celle de TEst vient d'appliquer le système à vingt voitures. La Corn- 
pagnie d'Orléans a vingt-cinq voitures, et celle du Midi« trente-six, 
munies de l'appareil Prudhomme, et auxquelles on va appliquer les 
signaux extérieurs d'appel à l'usage des voy«')geurs. La ligue de 
rOuest doit être montée entièrement dans un délai de quelques mois. 

Nous reviendrons plus loin sur les services que peuvent rendre 
les appareils Prudhomme, en ce qui concerne les rapports entre les 
voyageurs et les agents des trains, et nous dirons pourquoi leur utili- 
sation avait été jusqu'à présent ajournée. 

Nous voulons auparavant décrire l'appareU. Il nous suffira, pour 
cela, de résumer les très-intéressants rapports qui ont été faits par 
M. de Fourcy, Ingénieur en Chef du contrôle du chemin de fer du 
Nord, chargé par M. le Ministre de l'Agriculture, du Commerce et des 
Travaux publics, de surveiller l'application des appareils électriques 
de M. Prudhomme sur la ligne du Nord. 

L'un de ces rapports a été inséré dans les Annales dês ponts et 
chaussées (1862, 2* semestre). Nous devons la communication de 
l'autre rapport, encore inédit, à la bienveillance de l'auteur. 

Dans l'appareil de If. Prudhomme, deux ou trois piles sont répar- 
ties dans la longueur du train ; chacune d'elles est munie d'une 
sonnerie. Tons les pôles négatifs (pôle zinc) sont réunis par un même 
fil; tm second fil, complètement isolé du premier, relie tous les pôles 
positifs et toutes les sonneries. 

Tant qu'a lieu l'isolement des deux fils, les piles restent inactives 
et les sonneries nulles. 

Lorsqu'au contraire, on fait communiquer les deux fils en un point 
quelconque de leur parcours, le fluide positif et le fluide négatif 
mis en contact se combinent, un courant électrique s'établit, et les 
sonneries se mettent en mouvement. 

Que la communication des deux fils soit de nouveau suspendue, 
et le silence se rétablit* 

mc«. — Dans l'origine, M. Prudhomme employait une pile Da- 
niell à dix -huit éléments. Le sulfate de cuivre, adopté généralement. 
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était remplacé par le sulfate de plomb, qai {M'Odaii les mémos ^ts, 
mais d'une manière moins ru])i(]c. 

Depuis, le sulfate d'exyduk de mercure a été siibetittié au sulfate 
de plomb. 

Deux modèles de ces piles sont vu ii^^age. Dans le premier, lo vase 
poreux est STipprlmé ; le cylindre creux de zinc est remplacé pnmne 
baguette de ce métal, recouverte supérieurement par une gaine de 
caoulclionc. qui descend de quelques centimètres au-dessous du 
niveau de l eau. et préserve le métal de T usure rapide qui ae produit, 
à ce niveau, dans les autres piles. 

Le second modèle (Pl. \\], flg. î), est la pile Marié-Davy dont 
nous avons parlé plus haut; sa disj)osition est seniblable à celle de 
la pile Hunsen (Pl. XIV. ^7. 5). Afiti <\f^ la rrndre facilemf'nt trans- 
portnl)le. la chope en verte e^t fermée par ud bouchon de 1m ge qui 
empêche l'épanchemenl du liquide; en outre, pour évite) In i upture 
de ce V ase ])ar suite des cbocs du cylindre de line, ce dernier est 
entouré d éponge. 

StttiBwiea. — La flonnérle 61ectriqtie (Pl. XTI, fg, 2) est ana. 
logue à celle qu'on emploie dafii tous les appareils téléçrapbtqueâ. 
Pour éviter le tintement que peut produire la trépidation des four- 
gons en marche, on a dû apporter la modillcatlon suivautè : un retottr 
d*équerre B qui vient fktre buttolr à Tarmature A du ùiarteau, est mo* 
bile autour d'un axe X ; quand le courant ne passe pas« le buttoir 
s'appuie contre Tarniature; aussitôt qmln courant passe, lapla<|(]eP 
est attirée contre les deux bobines, le buttoir B se relève, et la sdb- 
nerk fonctionne comme les trembleui^cs ordiriairesi 

Elle est placée dans la boite de la pile (fl0, 2). 

Denerlptlon de l'appareil. — Chaque fourgon de conducteur 
contient uneboile de pile (/îjy. 2j qu'on y accroche à l'une des parois 
extrêmes. 

Les crochets d'attaclie V. servent de conducteurs. 

Pour siaqilifier, supposons qu'il n'y ail dans le train (/îy. î^) qu'un 
fourgon de tête, une voiture à v oyageurs et un fourgon iulermédiaire, 
une voiture à voyageurs et un iburgon de queue. Ce cas comprend 
tous les autres. ^ 

tun.Mdérons, pour un moment, les trois piles dans leur position 
respective, et abstraction faite des véhicules qui les renferment. 

Supposons que tous les pùles positifs soient réunis aux rails, et par 
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^coDséqoent à la terre, au itioyen dt fils eontaet «fcc les pl«|iieB 
de garde des roues et les barres d'attelage ; que les fils des |i61es 
négatifs, après avoir traversé les sonneriee S, S^, 6", formeot une 
seule et même ligne au mofeii de lames métalliques ab^ a*lf\ 
mobiles respectivement autour des points d, 6', Il est évident 
que, dans cette position, il n*y aura pas de courant, et qu'aucune des 
trois sonneries ne marcbera. 

Imaginons maintenant que le conducteur de téte tourne la lame 
ah de manière à amener son extrémité a sur le fil positif* 

Les choses changeront à Finstant 

Le fil négatif de la pile P de téte étant coupé eu a» 1a eonnerie S 
de cette pile ne reçoit aucun courant ; mais le fil positif de cette même 
pîle ouvre une issue à travers frV, aux fluides négatifs des deux 
piles P', F', et il en résulte un courant qui met en jeu les sonneries 
S', S'\ tant qu'on n'a pas replacé la lame ah dans sa position normale. 
Rétablissons les trois lames dans leur état initial, et supposons que le 
conducteur du fourgon intercalé, tourne la lamea'6' en amenant son 
extrémité sur le fil po»tif de sa pile. Le fil négatif de cette pile 
étant coupé en a*, la scmnerie ne recevra aucun courant, et restera 
par conséquent neutre. Mais le fil positif de la pile donnera issue aux 
fluides négatifs des piles P, F', et le courant qui en résultera fera 
fonctionner les sonneries de ces deux piles. 

Enfin, si les lames afr« sont dans leur, position normale, et 
qu'on tourne a' V, la sonnerie S" demeure immobile, mais S et S' sont 
mises en Jeu, Chacun des trois conducteurs peut donc communiquer 
avec les deux autres. 

Recherchons, maintenant, comment les voyageurs d'un comparti* 
ment quelconque, pourront se mettre en relation avec les agents 
du train. 

Supposons qu'on installe dans un compartiment deux fils verti- 
caux, l'un cd relié en d à la ligne des pôles négatifs, l'autre êf en> 
tîérement isolé de cette ligne, et aboutissant en ^ à la ligne qui 
communique avec les pôles positifs. 

Si un voyageur abaisse la lame li, de manière qu'elle touche à la 
fois les deux fils cd et il y aura à l'instant même courant dans 
chaque sonnerie, puisque le fluide positif des trois piles communique 
avec leur fluide négatif. 

Les trois conducteurs seront donc simultanément avertis, et, si le 
voyageur qui a abaissé la lame h n'a pas le moyen de la remettre 



Digitized by Google 



— 152 — 

en place, les trois sonneries marcheront jusqu'à ce qu'un tles agents 
du train soit \ enu , flans le coniparti ment qui a dooné ic sigDal d'appel, 
remettre la lame dans sa position normale. 

Cette seconde partie du problème résolu, il reste à montrer com- 
ment la ruplutT fin train peut d'elle-m^-mc faire maicliprîes sonne- 
ries. Supposons, par exemple, que la seconde voiture de voyageurs 
se Sf'pare du fourgon intermédiaire ; la ligne négative se brisera en R, 
la ligne positive, en Q; niais, si cette rupture ne peut avoir lieu sans 
qu'une lame métallique m soit violemment tirée de gauclie à droite, 
de manière h se mettre eu contact avec ce qui reste des lignes po- 
sitives et négatives du tronçon de tète, le fluide positif de < e tronçon 
pourra se réunir au fluide négatif, et les deux sonneiies S et S' 
marciieront taut que la lame m restera ea contact avec les deux 
lignes. 

Si la rupture a eu, en même temps, pour efl'et de tirer de droite à 
gauclie une lame métallique n placée dans le wagon des voyageurs, et 
que, dans ce mouvement, cette lame soit en contact avec ce qui reste 
des lignes positive et négative dans le tronçon de queue, le fluide po- 
sitif de ce tronçon poui ra se réunir au Uuide négatif, et la ti*oisiëiue 
gonnerie sera mise en jeu. 

Dans le cas où les barres d'attelage ne donneraient pas une con- 
tinuité parfaite pour la ligne positive, la terre y supi)léeravt. KneRet, 
le pôle positif de la première pile communique directement avec la 
terre ; son pôle négatif y communiquerait par a, 6, m ; de là, jeu de 
la iimuit're somuiie. 

Le pôle positif de la seconde pile communi(|ue directement avec 
la terre; son p<Me négatif y conimuniquorait par a'. f)\ m ; de là. jeu 
de la deuxième sonnerie. Il en serait de même pour la troisième 
sonnerie, jiuistpie le pôle jiositif communique directement a\ec la 
terre, et que son pôle uégatil' serait aussi mis eu commuuicatiou avec 
elle par a", b", n, 

I.« s U nis conducteurs du traio seront donc avertis simultanément 
de la rupture. 

Pour que la rupture soit signalée, en quelque point du train 
qu'elle ait lieu, il sutlit de munir iuflistinctement tons les véhicules 
de deux lames de contnci analogues à m et h, et, comme ils seront 
ainsi tous parfaitement y métriques, on pourra les introduire dans 
le train sans se préoccuper du sens de la marche. 

Les lames abt A, m, n, ne sont qu'un moyen d'explication tliéon* 
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que; il reste à décrire comment M. Prudhomme dispose chacun de 
ces trob organes. 

Le premier a, comme on Ta tu, pour objet défaire communiquer, 
en C21S de signal à échanger entre conducteurs, le pôle positif p 
{fi(j. h et 5) d'une quelconque des piles B, avec la ligné des pOles 
négatifs ft. 

L'eflet qui était supposé produit par la rotation de la lame ab 
autour de son extrémité h {fig. 3} , est obtenu en pratique au moyen 
d'un commutateur G {fig. A, 5 et 6) placé verticalement contre une des 
parois du fouigon, et permettant de faire communiquer à volonté les 
pôles positifs avec les pôles négatifs. Ce commutateur, à la portée de 
chaque conducteur, sert aux agents du train à s'avertir mutuellement, 
par te tintement de la sonnerie qui se fait entendre lorsque le circuit 
est fermé. 

I/organe qui doit être mis à la disposition des voyageurs, et dont 
reflet avait été représenté par le mouvement d*nnelame A venant se 
mettre en contact avec les fils eete {fig, 3), est remplacé, en prati* 
que, par un système de disque que nous allons décrire. 

Une tringle métallique T {fig. 7), placée dans l'intérieur de la 
cloison de chaque compartiment de voiture, est disposée de ma- 
nière, que Tune de ses extrémités excède d'une certaine longueur 
la paroi extérieure de droite de la caisse du wagon, au-dessous de la 
toiture, et l'autre extrémité, la paroi de gauche. 

Cette tringle est munie d'une petité maniveUeM, qui permet de lui 
imprimer un mouvement de rotation équivalant au quadrant; une 
chaîne avec un anneau D {fig, & et 7), est attachée au bout de la 
manivelle M. Pour mettre cet appareil à la portée des voyageurs, on 
a percé d'outre en outre, dans chaque cloison de voiture, à hauteur 
des yeux, une ouverture triangulaire qui laisse apercevoir, des deux 
compartiments contigus, l'anneau D suspendu à la chaîne. 

Un commutateur G {fig, 9), fixé à l'une des extrémités de la trin- 
gle T, et auquel viennent aboutir des fils conducteurs, en communi- 
cation avec les pôles positifs ou n^atifs des piles placées dans les 
fourgons spéciaux, permet de fermer le circuit en opérant une légère 
traction sur Vanneau D de la manivelle M; la tringle tourne, le con- 
tact s'établit, et, aussitôt, \^ sonneries des piles se mettent à tinter, 
et à appeter l'attention des conducteurs du train. 

Afin d'éviter aux agents de longues recherches pour reconnaître 
d'où est parti l'appel, M. Prudhomme a disposé de chaque côté du 
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Wagon nb pelil Tojml 1 (/Sjf« 4, 7« 8 et 9) de forme demî*ovale, 
pereé d'une ouverture. Ce voyant est ajusté à reitrémité de la 
tringle» tl dans sa povtion normale îl ne présente que la traocbe à 
la m»; nudit msitAl que le contact est établi dans l'nn des corn- 
pertaments du wagon* il prend la position verticale et montre sa fîsce 
blanche. Lorsque le conducteur a répondu à Tappel, il interrompt le 
eircott en remettant le voyant dan» la position boriiootale. Un ressort 
de pression P {ftg. 9), placé à Textrémité de la tringle T ( /ijr- 7)* 
sert d'ailleujra à maintenir ce voyant d'une façon trè»-riglde dans la 
position *qu*il doit occuper. * 

Dans le bot d'empêcher les voyageurs de faire un appel inutile, 
l'anneau do la chaîne est protégé par une vitre que le voyageur est 
obligé de briser pour donner le signal* Cette vitre est trës-miiice 
(un millimètre et demi), et peut être cassée très-facilement avec le 
coude, ou avec le moindre objet un peu résistant, 

La manœuvre de ce petit appareil est aussi facile et aussi prompte 
qu'on peut le désirer* 

Les voitures du train impérial sont seules munies d'un bouton d'ap- 
pel (/Eg. 10). 11 suffit d'appuyer le doigt sur le bouton B pour que 
le ressort K se mette en contact avec la lame L ; le courant passe, et 
lefr sonneries fonctionnant, avertissent simultanément le conducteur 
et le garde-frein. Lorsque la pression cesse d'agir sur le bouton B, le 
ressort K se relève et le courant est InteiTompu. 

Afin d'opérer l'isolement des pièces K et L, on a entouré le bouton 
d'appel d'une plaque circulaire en bois IIN. 

Le troisième organe est destiné à faire connaltie la rupture du 
traiUi en mettant en contact la ligne négative avec la ligne commu- 
niquant mx pôles positifs et k la terre ; ainsi qu'on l'a vu plus haut, 
la continuité des pôles positifs est établie de wagon à wagon, par 
un fil métallique p relié aux barres d'attelage T {fig. 5), et venant 
aboutir au point G par un bouton de contact I {fig, 12). Pour plus 
de sûreté, le fil p se relie aux rails par les plaques de garde des 
roues S (fig, ô), de sorte, que si, accidentellement , une barrc d'atte- 
lage devient, pour telle raison que ce soit, mauvaise conductrice de 
l'électridtô, les rails compris entre la dernière roue du preniier 
wagon et la première du wagon suivant, rétablissent la continuité 
de la ligne positive. Autant on s'efforce de mettre le^^ lignes posi- 
ti\es en communication avec toutes les parties métalliques du 
train et de la voie, autant, au contraire, on prend de soin pour main> 
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teDÎf iHirmftlenieirt U ligntf négalîTe dans rMement lo plus «bsohi» 
de wagoD à wagon. Cette ligne négative est représentée dans le des- 
sin {fig. 5) par le 61 nélalKqm» fi, qui aboutit m extrémitéa 6 et H 
du ckâssis de la voitnre* 

M. Pïudbonime obtient la continuité de la ligne négative au moieo 
de cordes métallique» X {fig, Ai 9 et 11) formées de gros fd de cuivre 
rouge tourné en spirale, et recouvertes par un corps isolant (caouf* 
ck&ue^ ffuita-perehat ou autre). 

Entre deux vragons, il y a deux cordes tout à fait pareilles, et pla- 
cées dans des positions exactement symétriques, ce qui permet 
l*attelage en tous sens; chaque corde est fixée par un bout H 
à la partie du wagon dont elle dépend. Elle se termine à l'autre 
bout, par un anneau métallique, que l'on accroche lors de l'attelage, 
à un crochet de cuivre G {fig. à, 5 et 12), appartenant au wagon 
suivant. 

Ce crochet est monté sur un barillet Y {figA^), contenant un 
fort ressort qui, avant Tattelage, maintient le crochet vertical, et 
fortement pressé contre le bouton de contact I encastré dans la paroi 
du châsas. Pour atteler* il faut attirer le crochet. L'épaisseur de 
l'anneau daos lequel on l'introduit, le maintient dans la position 
oblique, et il cesse d'ètré en contact avec le bouton fixe dont il vient 
d'être question. 

La corde à Ame de cuivre^ le crochêt etle bàrillet sont traversés 
par la ligne négative; le boittoti de contâct fixe ést relié à la ligne 
po^tive; l'attelage maintient donc la séparation des deux fluides. 

Les choses vont aussitôt ehaiiger, si les wagons wA séparent 
en cours de route. Les deux cordes sont Alors violemment tirées, 
leurs anneaux laissent échapper tea crochets qu'ils enchAssaienti 
Ramenés par le ressort du barillet dans lelii* position normale» les 
crochets appuient, chaoud, sur le bouton de contact comeepondant; 
le courant électrique est fermé dans l'un comme dans l'autre des deux 
tronçons du train, et toutes les sonneries fonctiotmetit. Il semble im- 
possible d'imaginer pour obtenir œ résultat^ un organe plus simple^ 
plus solide et plus efficace que telui que ndUs venons de décrire* 

11 est à peine nécessaire d'Ajouter que il l'on retiré du ti-ain uu 
foui|^ lûvaA de pile et de sonnerie, il faut* pour empêcher cette 
dernière de tinter^ luspeudre au crochet dd chaque bout* l'anoeatâ de 
la coide flottantoi 

M< PnidhombM propete en etttr9 â'sjoulei^i preéqua aani frais* A 
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son système un perfectionnement propre à signaler l'incendie d'une 
voiture. 

n logerait en plusieurs points du vébicule, un petit ressort consti' 
tué par deux ]ames de métaux différents. L'inégale dilatation des 
d< u\ lames déformerait le ressort, et, dans sa nouvelle figure, celui-ci 
établirait le contact entre les deux fluides électriques. 

Le prix par wagon de voyageurs, des fils, disques et crochets de 
commuDÎcation, pose comprise, est de 25 fr. 

L'appropriation des fourgons pour recevoir les appareils, compris 
le commutateur, est de 15 fr. 

Le prix de la boite contenant la pile et la sonnerie est de 55 fr. 

L'entretien fait, à Paris, par M. Prudbomme coûte : 

Voiture. 3 fr. 

Fourgon ......... 5 f r. 

Pile. 15 fr. 

Appareil Achavd. — La compagnie de«i chemins de fer de l'Est 
s'est, depuis quelques mois, préoccupée de la solution du mCrae pro- 
l)lème; elle a expérimenté avec succès l'appareil de M. Acbard, 
ancien élève de l'iicole polytechnique. 

Dans le système de M. Acbard, c'est l'électricité qui intervient à 
un moment donné, pour s'emparer de la force de rotation des roues, 
et en disposer pour tirer tout simplement le cordon d'un ou plu-- 
sieurs timbres puissants et énergiques. 

A cet effet, un excentrique E (Pl. XV, /»</. 5 et 6) est fixé ^^unm des 
essieux du fourgon à bagages. Un levier LL' articulé sur le cbâssis 
de ce véhicule, vient s'abattre sur cet excentrique,. et en reçoit, pen- 
dant la marcbe, un mouvement de va-et-vient; à son extrémité libre, 
ce levier porte un cliquet C qui engrène dans les dents d'une roue 
à rocliet N, et la fait tourner, b. chaque oscillation, d'un certain 
nombre de dents. Cette roue à rochet porte, latéralement, quatre 
taquets ou cames T, T', T", T'", qui viennent butter tour à tour contre 
l'extrémité d'un levier MM'M" articulé vers son milieu sur le châssis, 
et dont l'autre extrémité tire les tringles des sonneries V, V. 

Ces tringles sont articulées, d'une part au levier MM'M' qui leur 
communique un bnisque mouvement de va-et-vient, et de l'autre, 
aux marteaux de deux timbres I, V : le premier, extérieur au fouiigon 
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et de grande dimensiOQ, est destiné à appeler ratlention du chauf» 
feur et du mécanicien placés sur la locomotive ; le second, intérieur 
au fourgon et de moindre dimension, a pour but de donner l'éveil 
au chef de train. 

Une disposition plus simple consiste à attncber directement les tiges 
V, V des timbres au premier levier L, L' qui repose ^ur l'excentri- 
que E, en supprimant le rocbet N et le second levier MM'M". Dans 
ce cas, le marteau frappe un coup sur le timbre à chaque tour de 
roue ; la fréquence des coups frappés pouvant alors paraître trop 
grande, surtout en viies^^r. on a eu recours au rocbet pour la di- 
minuer et la régler à volon té. 

Par ces premières dispositions, la sonnerie, pendant la marche, 
se ferait entendre continuellement; c'est l'électricité qui intervient, 
pour en suspendre le fonctionnement ou le provoquer à volonté. 

Dans ce but, le premier levier LL' porte à son extrémité libre deux 
tiges de fer plat G, G, articulés sur Taxe du cliquet, et guidées dans 
leur mouvement de va-et-vient, par deux coulisses Q, Q. 

Ces deux glissières frottent constamment contre les extrémités d'un 
électro-aimant A, A', à quatre pôles, disposé horizoutalcment entre 
elles. Tant qu'un courant électrique ne vient pas aimanter les quatre 
p6l6S, ces derniers n'opposent qu'une faible résistance au mouve- 
ment; les glissières G, G se meuvent verticalement le long des pôles, 
sans rencontrer d'autre obstacle qu'un léger frottement entre pièces 
en fer à Tétat ordinaire. Mais, aussitôt que l'aimantation se produit 
par le passage du courant électrique, il en résulte une très-forte 
adhérence entre les quatre pôles et les deux glissières. Cette adhé- 
rence, qui peut s'élever à plii>i de 100 kilogrammes, s*oppose an 
glissement, empêche le levier LL' de retomber sur l'excentrique £, 
et le maintient ainsi indéfiniment suspendu au haut de sa course* A ce 
moment, il n'y a plus de transmission de mouvement. 

Veut-on faire retentir tous les timbres, il suflit d'interrompre le 
courant électrique* Les glissières G, G n'étant plus maintenues par 
Tadhérence magnétique, le levier LL' retombe sur l'excentrique £, 
en reçoit un mouvement de va et vient, et /ait tourner le rocliet N 
par l'intermédiaire du cliquet G. Chaque taquet T, T, T", T " vient, 
tour à tour, soulever graduellement le levier MM'M", puis échappe, 
et le laisse retomber brusquement ; c'est alors que les deux marteaux 
frappent les timbres correspondants!, V et les font letcntir avec toute 
l'énergie qu'on voudra, jusqu'à ce que le coivant électrique,, lancé 
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de nouveau dms l'électm-aiuiaiii, vkuue âUi>^eiàili4i la liiaicbc de 
l'appareil. 

Lue couséqueuce lorcée et L'jiiiiieinment préservatrice, c'est que 
toutes les causes, tous les accidents, tous les déraugemiiiils suscep- 
tibles d'eiupèclier la cii . ulation du cuuiuiii, feront néca'isaire aient re- 
tentir la soniit.'iie iiKiéliiiiiiiciit jusqu'à l'arrùt conq)letdu iraiu. CeM. 
jWnsi que surouL bignal(j.^ iiislantan^ n,* jit 1rs ruj)lures d'attelage, les 
déraillements et uièuie les iucciiaius, ioi^qu iii auront atteint ieblik 
tuuducleurs. 

C'est une pile à bulfale de cuivre qui fournit aux einployc-s le 
moyen de disposer de ractiou éiiei t:iriue des timbres, pour produire 
des avertissements instantanés d'un bout du train à l'autre. 

Deux élémejits ou couples sont in.îlaJies dans chaque four^^in. A 
l'avant, à J'arriére, tout est disposé exactement de la même manière, 
de telle sone (pie la locomotive peut èli'c attelée indifférennueiit à 
l'un ou à l'autre bout du train. Les courants électri(pies produits 
dans chaque fourgon, sont reliés entre eux par des fds conducteurs 
adaptés à chaque voiture; ils agissent toujours d^ns le même sens et 
s'ajoutent. 

S'il y a deux ou trois, ou même un plus grand nombre de fourgons 
intercalés dans le train, on peut les tourner dans tous les sens, sans 
nuire à la transmission du courant électrique. Un avertissement pro- 
duit sur l'un d'eux se répète sur tous les autres. 

D'une voiture à l'autre, les fds conducieurti du couraut se raccor- 
dent au moyen d'un petit crochet en cuivre 11 {fiy. 7), que l'on en- 
gage dans une pince h l essort Z. Lors de la dêcomj)Osition du tjain, 
ces fds se décrochent d'eux-mêmes par le seul fait de la i^éparatioo 
des voitures. 

Un simple interrupteur est mis, dans chaque fourgon, à la dis|)0si- 
lion du chef de train, des gardes-freins et de tels employés qu'on 
voudi'a. 11 sudit de tourner la manivelle à droite pour faire retentir 
tous les timbres à la fois ; eu ramenant la manivelle à gauche, toute 
sonnerie ces^o à l'instant. 

Toutes les pièces de cç système sont conçues et construites comme 
pièces de grosse mécanique, 4 l'exclusion de toute précision ; on 
s'est eflbrcé Je mettre cette instaUaiion eu barmome avec le matériel 
roulant. La partie électrique, qu'oa croU la plus délicate, est con- 
struite par les ouvriers des ateliers 4e ràparaUoii de la ViileUe, et, 
bien que ceux-ci soieut étrao^iers^au U4i^lievmtde l'ékctriciUé, Us 
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ont livré des orgauesdans de bonnes comlilions praliqiK s ; une expr- 
rieiicc de plus de deux ans, m mtùctà eùecùli, a iiiië km ïmh iouc- 
tiounement hors de doute. 

lî n'est pajj be.soiii de faire remarquer que ce système de coni- 
municaiion, destiné .aux agents du train, peut également être mis à 
la dispoàilioii (lus ugi iii s de toult h les classes ; c'est là une biuiple 
question d'iustaliatioii d'intej rupteuià dans touiesles voitm'^, ce qui 
ue présente aucune ilillicuité pratique. 

Le principe essentiel de ce mode de communicatiau, consistant à 
s'emparer de la force de rotation des roues i)our faire retentir la 
sonnerie, il s'ensuit: 1" qu'on pi'iit emj)l(iyei' d( s liiubres aussi puis- 
sants qu'on voudra, la force ne lera jamais détaut ; 2" que le mé- 
canicien est loujouis iustantaiiémeuL et (lircrinuciit averti pai* le 
timljre extérieur, en nièuic tempo que le eliei" de ti*ain. 

Le mot directement est souligné pour bonne cause. 

11 est clair (pi'en cas d'accident sur un train en vitesse, il «est très- 
essentiel de ue pas perdre une seconde; or, c'est ce résultai qu'on 
obtient, en avertissriui directement le mécanicien, qui dispose seul 
des moyens d'arrêt. Si cet employé devait attendre le coiiimuudcment 
du chef de train, il v aurait iué\ itahlemeut au trioiiis uue dizaine de 
secondes de perdues, et dix secondes, eu trains de vitesse, se ti adui- 
sent par 200 tuelres parcoui us avaut de commencer la manœuvre des 
fi^eins. 

11 est, du reste, facile, d'après ce système, de distinguer l'appel fait 

par un a^'ent de celui provenant d'un voxageui". 

11 suflll de prescrire aux ageuts des trains de faire i'oaclionner la 
sonnerie par iutcrmitteuce. 

L'interrupteur nus à la disposition des voyaj;eurs, peut être disposé 
de l'açon à ne pas lui permeliie de rétablir le courant interrompu. 
L;l Mjjiiii 'i ie (iiioe eii mou\ emeut, Continue à se fali'e entendre jusqu'à 
i iit ii^ce du 1 agent du U\uji, Un commutateui' hut, du reste, suiar un 
signal du compartiment d'où est [>arti l'appel. 

L'appareil de .M. Acliard est app!i(iué sur, en\iron, trois cents voi- 
tures à voyageurs de première classe, et sur vm^L-ciuq iburgons, de 
la ligne de l'Est. 

Le circuit électrique est formé par deux tils régnant sous toute la 
longueur du tiitiii, sans communication avec les rails. 11 présente cet 
avantage s])écial que tous lus dérangements, même ceu:v de la pile, 
foiU fuûCUuiiut:! les isumieiie&i 
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Appareil BubIii. — L'avertisseur électrique de M. Baziu repose 

sur le môme principe que l' appareil Prudliomme. 

Un câble métallique traverse chaque voiture el lait corps avec les 
chaînes d'attelage; l'accrochage des voitures établit la communica- 
lion électrique dans le train. 

Si les tendeurs viennent à se rompre, un petit ressort déclanché 
par les chaînes d'attelage ferme le circuit, et une sonnerie se fait 
entendre. 

Pour })ré venir les agents du train, les voyageurs doivent laiic deux 
manœuvres : pousser un bouton de sonnerie qui est fixé au plafond 
du compartiment, et tirer un cordon (juiserlà relever un disque à 
contre-poids, placé sous le toit de la voiture. Ces deux manu uvres 
n'étant pas conouaiulées par un même mécanisme, il en résulte qim 
la sonnerie peut être mise en mouvement sans que le disque soiL 
relevé ; de sorte que, bien (jue 1 a»;, ut ait entendu Tappel, il ne sait 
vers quelle voiture il doit se dii igi i , . 

Ce système seu^ble devoir nécessiter quelques perfection liemeiits. 

Objecliona pré«entér« contre Im nilNC en eoniiiinnlca- 
flon tlew vojnKcurw avec le» coudueteurM deM li ain.%. 

J\ous avons dit i)lus haut que nous reviendrions sur la question de 
lu communication entre les vo\ a^^'urs el les agents des trains. 

Cette coniuiuiiicalioii, vivement réclamée par l'opinion publique, 
et dont r utilité a été rendue évidente par plusieurs accidents surve- 
nus depuis quelques années, a donné lieu à des objections qui sont 
ainsi résumées dan'^ le l apport en date du 1" décembre 1857, pré- 
senté, au nom de l.i euiomissian d'enquête, par M. de Parieu, vice- 
président, et M. Prosper Tourneux, secrétaire-rapporteur. 

« Ouelques personnes désireraient qu'il fût ])ossible de mettre à 
«( la disposition de tous les voyageurs un moyen de donner au mé- 
'( canicien le signal d'arrêt. Des recherches sérieuses n'ont pas été 
(( faites dans celte direction par les compagnies, et on le comprend; 
« en effet, outre que le problème se complique au point de vue mé- 
« canique, il y aurait à craindre que certains voyageurs ne se fis- 
u sent un jeu de répandre l'alarme, en provoquant l'arrôt des trains, 
(( ou n'abusassent du moyen mis ù leur disposition exclusivement 

pour les cas graves, eu donnant le signal d'arrêt pour des causes 
«( futiles ou sans gravité réelle. Dans tous les cas, la commission 
« pense que, si la science par>ieut à résoudre le pioblème, l'admi- 



Digitized by Googl 



— 161 — 

« nmtratioD ne devrait autoriser l'iDstallalion de l'appareil dans les 
« trains, que lorsque la législation permettra de punir de peines très- 
« sévères, les voyageurs qui feraient un emploi abusif de ce moyen de 
« sécurité, n 

Depuis la présentation de ce rapport, des études ont été faites, 
ainsi qu'il est dit plus haut, et les recherches ont été couronnées de 

succès. 

La solution de la question, est donc à peu près obtenue au point de 

vue mécanique. 

De plus, un service de dix ans effectué, pour ainsi dire, sansaoci^ 
dent sur le chemin de fer du Nord, a démontré que les agents pou- 
vaient facilement circuler sur les marchepieds des trains, même 
expreUf pourvu qu'il restât assez de place entre les voitures et les 
. ouvrages d*art. 

La solution complète est donc indiquée ; il faut arriver à généra* 
User cette circulation sur les marchepieds des trains, qui offre pour 
la surveillanoe et le contrôle en route, de nombreux avantages. 

Les conducteurs se rendront facilement, alors, à l'appel qui leur 
sera fait, et seront seuls juges de la question relative à l'arrêt du 
train. 

Sur quelques lignes, sur celle du Nord, par eiemple, on peut, dès 
à présent, organiser ainsi le système de communication de voyageur 
à agent, bien qu'en certaines sections Touverture des ouvrages d'art 
ne soit que de 7"',A0. 

f/ex])érience montrera, nous n'en doutons pas, que les craintes ex* 
primées étaient exagérées, et que les voyageurs ne feront usage du 
. «gnal que dans les cas graves. S'il en est autrement, le service ne 
sera pas troublé, et le conducteur désigné pour faire le contrôle, 
n*aura eu que la peine de se rendre à l'appel abusif. 

Pour réprimer cet abus , il sera inutile de recourir à des peines 
sévères; il sufiira de taxer le voyageur qui, sans nécessité, aura fait 
faire au conducteur un service supplémentaire. Il sera, du reste, fa- 
cile de découvrir ce voyageur, puisqu'un signal spécial indiquera le 
^ compartiment dans lequel il se trouve. 

Les lignes sur lesquelles, par suite du trop faible espace laissé 
entre les wagons et les ouvrages d'art, on ne peut, dès à préseiu, in- 
staller ce système de communication par marchepieds, devront don- 
ner lieu à une étude spéciale. 

Quelquefois, le trop faible espace réservé pour la traversée des 

n 
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ouvrages d'art, r65;iilte de pîiiei s ou de colonoes^ placés du» l'en- 
trevoie pour supporter les tablici-s des ponts. 

Ce mode de construction \)résentc des inconvénients à tous les 

points de vue. Les mécaniciens, qui souvent circulent sur les niar^ 
cliepieds des mnrliifies, sont ainsi exposés gratuitement, ei leur vie 
doit être nussi sauvegardée que celle des autres agents. 

On peut, flans l:i plujiaii des cas, rcniplacer les supports srius être 
forcé de reconstruire les tabliers des poatB, ea. employant des aous- 
poutres années ou des poutres en tôle. 

C'est ce qm a été (ait, il y a quelques umôss, sur Is ehemm de 
Versailles (rive gauche). 

Dans les parties en sontfîTain. ia dilticnlté est plu? grande: m;tis 
les souterrains ne sont, sur les lignes de l^Tt que des poiots esc^ . 
lionnels, qui sont rapidement franchis. 

Nous pensons (fue. là. est la véritable soluliou du ptOblàme^ et 
le moyen de répondre a la s^ituie objection sérieuse. 

Dans cet ordre d'idée», les trains ne seraient arri tLs (\w par le 
ce iid licteur, lorsqu'd aurait jugé> par lui-même, que ce4 siréi eât 
nécessaire. 

Une circulaire dv :^ori Excellence M. le ministre de l'agriculiuri, 
du conunerce etde^ u avaux pui)iich ii afjchc, du ix^te, la question. 

Cette circulaire (note il ) met les coinjKii;]ii«_'^ eii demeui'e de réa- 
iiticr dans un liélai de quatre mois, la coumiunicatiou d'agent à agent 
et de voyageur h agent; elle leur laisse, du reste» le soin de clioiwr 
l'appareUqui leur semble préférable. Il serait à désirer rfu'elles ar- 
rêtassent leur choix sur le nîèine système, «Uéu de permettre la r^ 
uiiioii des voitures <> plusieurs lignes. 

Si, par exciijpit , l.i couipagnic du Norti applique le système Prud- 
horame et la compagnie de riist, le système Acfaard, les aaius 
composés de voitiu'es de ces deux coujpaenies, ceux de Paris à 
lîciuis entre autres, seront i)ri\és de caïuiiiaiiiuiiion d'agent à 
agent ou àvoyiigeur. Le jeu de l'appareil Prudiiomuie est, en effet, 
basé sur la production du courant électrique, et celui de l'appareil 
Acliard sur sou interruption. 

liy atn aii Lmuc (|uesuon a examiner., aiiuquc ii>u delà me- 

sure presci'i le pùi être géiiéi'alc PNuu^iiouii couieuiouâde 1 mdiquer. 

Nlffnaax. tcléiri*ii|ilii<|U(v%. — ~ Sui' piu.sieurs lignes de chemins 
de fer, uotamo^nt sur les ii^ue^ du Aoid, d Uilé<uis et du Uiili, on 
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A ftit HH^ft d^ippifeils télégrapbîqttM pettelUB pour fet tRûiM 6q 
marche. Ces appareils oe servent plus sur les lignes éà Nord M d'Ûf^ 
létQS ; ils ont été remplacés, sur la ligne du Nord tt sur quelles 
nectSoQi à voie onique do la ligne d'Orléans, psf les posies dsseeem 
Mous difons plus loin lés causes de eet abandon. 
Noos nous bornerons à décrire id,rappaFeii inventé par il. Betgusl 

Appwells yorOitlfii des Ëîgnmm éfmwiémmm, —> Les appareils 
porutilii firégii«t (PI. XIY, /I;. \9) sont dispesés de manlèra à éta- 
liUr la cDomMn&eaibn éleetrSqm avee unfd, sur un point quet^ 
conque de la ligne. Ils sont placés dans le fouiigon à bagages des 

trains. 

La botte de l'appaiell eomprend un récepteur, un maalpulaleiir, 

une boussole, uiie pile composée de dii-^huit éléments; deux bo-e 
bines LT pleines de fil de cuivre recouvert de coton. 

A cet appareil est joint une longue canne à tirage, en jonc, à l'ex- 
tfémité de laquelle est un erocbet en cuivre, destiné à mettre la bo- 
bine L en communication avec ie fil de la ligtte. 

La bobine T se met en communication avec ta terre. 

Pour établir la correspondance à Taide de l'appareil portatif, il 

1* Prendre le fil de la bobine L, dénuder l'extrén^ité de ce fil du 
coton qui le recouvre, TattAcber fettement au crochet de la canne, 
et suspendre i)ar ce même crochet, la canne au fil de la ligne ; 

2" Prendre ensuite le fil de la bobine T, en dénuder également 
l'extrémité, ratticber à un coin en fer, et le bieofiier entre le Joint 
de deux rails. 

Ces préparatifs terminés, le chid du train peut comerooeer la cor- 
respondance, et les di'pCciies transmises parviennent en mèaae temps, 
aux deux postes télégraphiques entre lesquels le train est arrêté. 

àvaat de transmettre aucun signal, le cbef du train doit s'assurer 
si, au moment où il se dispose à correspondre, les doux stations 
efitne lesquelles le train est arrêté, «'éebsngent pas eUe&mémes une 
dépêche. 

11 sutlit, pour cela, d'euaniner le cadran récepteur de l'appaieil 
portatif, dans lequel, dès que la comnmoieatlon est établie, viennent 
se fépéter tious les si ff m MK tiiaamis par l'un ou l'autre des pestes 
avec lesquels on corraspond. 

Si TaiguiUe de ce cadran est immobile, cVst qu'aucun c s nw nt ne 
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passe dans le fil ; le moment est donc favorable, et Vappareil portatif 
peut fonctionDer. 

Si, au contraire, le récepteur de VappaK U portatif indique le pas- 
sage d'une correspondance, le cfaef de train doit attendre quelque 
intermittence, ou un temps de repos, et en profiter pour transmettre 
immédiatement son signal d'avertissement spécial. Les deux postes 
interrompus dans leur transmission, doivent alors s'arrêter et attendre 
les signaux du train en détresse. 

La transmission d'un train arrêté doit se faire toujours alphabéti- 
quement, en indiquant bien clairement le nom du poste auquel il s'a- 
dresse. 

Le poste auquel le train s'adresse doit seul répondre. 

On familiarise les conducteurs avec l'emploi de l'appareil portatif, 
par des exercices qu'ils sont tenus de faire sous la surveillance des 
chefs de gare. 

Cniiaes ^n^ ont wKÊmiU é VmMmMMon de cet appareil fmr 
les ll^neM «la IVord. — Nous avons dit plus haut que, sur led 
lignes du Mord et d'Orléans, cet appareil a été complètement aban- 
donné. 

Cet abandon est basé sur la difficulté des correspondances, même 
dans les circonstances les plus favorables. L'appareil attaquant deux 
postes à la fois, il est indispensable que ces postes comprennent tous 
deux le préambule de la dépêche, afin que celui qui n'est pas appelé 
se retire du circuit et laisse l'autre poste correspondre librement. 

Cette première condition est dillicilement remplie, les courants 
divisés agissant toujours très-imparfaitement sur les appareils, et 
l'irrégularité des transmissions devant plutôt faire croire à un déran* 
gement qu'à une attaque réelle. 

Le réglage de cet appareil, qui ne peut se faire que sur place, est 
d'autant moins aisé que le mouvement de trépidation produit par 
la marche du train, dérange les électro-aimants de leur position nor- 
male. Les conducteurs ne peuvent, quelquefois, parvenir à régler 
l'appareil. 

Par les temps de pluie, ou même de grande humidité, il est fré- 
quemment impoJisible de se servir de l'appareil portatif, soit fi cause 
des pertes de courant qui résultent de l'humidité, ou des mélanges 
qui se produisent dans l'appareil lui-même, ou dans les ûls qui y 
aboutissent* 
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La pile est aussi très-sujette à des dérangements, soit qu'il y ait 
évaporatioD des liquides pendant l'été, ou congélation et, par suite, 
rupture des vases pendant l'hiver, soit enfin, parce que les lames de 
cuivre sont coupées par l'action des sulfates, que l'on met en grande 
quantité dans les vases poreux pour y maintenir le liquide. 

Ce système présente encore d'autres inconvénients ; les appareils 
sont souvent détériorés, soit pendant le transport jusqu'aux trûns, 
soit pendant le transbordement ou le trajet lui-même. 

Le mouvement des trains produit dans le mécanisme de graves 
détériorations, par l'usure incessante des pivots et des engrenages. 

Dans le cas de dérdllement ou de collision, lorsque les appareils 
sont le plus nécessaires, ils sont mis le plus souvent hors d'état de 
fonctionner. 

Les compagnies du Nord et d'Orléans ont trouvé, en résumé, que 
ces appareils rendaient peu de services et qu'il était inutile de les 
maintenir. 

Remarquons qu'une partie des inconvénients signalés, s'appliquent 
à la pile. Ces inconvénients spéciaux auraient pu être très-atténués, 
si la pile avait été appelée à fonctionner r^Uèrement; il n'en était 
pas ainsi. Les cas où l'appareil portatif était nécessaire, se présen- 
taient rarement; il en résultait que, malgré la surveillance exercée, 
l'entretien des piles, qui demande de grands soins, était assez sou- 
vent négligé. 

n ne faudrait donc pas conclure de l'abandon qui est fait par la 
compagnie du Nord de l'appareil portatif, qu'elle proscrit tout sys- 
tème qui exige le transport de piles électriques dans les trains; elle 
l'admet, au contraire, pour l'appareil PrucUiomme, que nous avons 
décrit. Cet appareil étant appelé à servir plus souvent, on obtiendra 
aisément des agents les soins Journaliers indispensables au bon fonc- 
tionnement de la pile. On peut, du reste, employer des piles spé- 
ciales, moins susceptibles de se déranger lorsqu'elles sont transpor- 
tées par les vragons. 

€?— iiMt— télégvsjpMqwes entra les atottemi 
4*ne lls«e et le* t»ei«i eia mevveiiieMt mmw ectte ll«Me. 
(flystèeie BenelU). — H. le cbevalier Bonelli, directeur général 
des télégraphes sardes, a proposé d'établir une communication élec- 
trique permanente entre les stations d'une ligne et les trdns en mou- 
vement sur cette ligne, et même entre les trains, de telle sorte que 
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les trains lancé.s à loute vitessHj puissent, non-seulemeiu coi iespoudro 
à chaque instant avec les stations, maif^ encore» échanger incessam-' 
ment et directement des dépêches entre eux. 

Les appareils employés sont ceux de la télécrrapliie ordinaire. 
Triut^' 1 ;uion consiste dans î'îiisialhtilon sur la voie, d'un con- 
ducif iir iiK ialiique en commuuicaiion coniiiUmd avec le& télégraphes 
des bULioiis et des trains. 

Le système du chevalier Eonelli a été décrit dans k quatrième 
rapport de la Bous-connuission chargée, lors de l'enquôte de 1853, 
d'examiner diverses inventions et moyens de sûreté proposés pour 
les chemins do fgr. 

Le conducteur métallique au moyen duquel le chevalier Bonelli 
établit une communication constante entre les trains en marciK! et 
les staiioii3, est placé dans les cliemins à une voie, au milieu de 
la voie et parallèlement aux rails, à une hauteur de A à 5 centi- 
mètres au-dessus du .sol ; il consiste on une triof^le en fer méplat re- 
posant hin des isolateurs, fixés au moyen de vis» iuiplantées vertica- 
lement (Uiiiù cha(|ue traverse. Celte tringle se compose, d'ailleurs, 
d'une série de baircà gais ,Uii^t*es à leur i>uut, et reliées les unes aux 
autres par de petites goupilles îi tète traversant des trous oblongs, 
pour permettre au conducteur méLuJupie de se dilater et de se rac- 
courcir suivant les températures, sans inllexion et sans rupture. 

La tringle est mise en connnunicaliou avec l'appareil électrique 
placé à la station, et sur le tender du train, à l'aide d'une tige de fer 
en forme de T renversé, qui glisse sur elle en exerçant im froiitmeut 
' continuel. 

Dans les croisements de voie, la tringle est remplacée par un (il 
métallique recouvert de gulla-percha, qui passe sous les traverses ; 
il en résulte nécessairement une interrui)tion, très-courte d'ailleurs, 
dans le contact du conducteur mobile avec ia trirtgle. 

Dans les chemins à deux voies, le chevalier BoneUi, plaçait la 
tringle dans l'entre-voîe, et, par conséquent, le conducteur mobile sur 
Tun des côtés du train. Un mouvement d'articulation servait à sou- 
lever l'un des eonducteurs mobiles au moment du croisement de deux 
convois, et à les empêcher ainsi de s'entre-cboquer. 

Des expériences ont été faites en Piémont ; elles ont été reproduites 
en France sur la voie du chemin de fer de Versailles (rive droite)) 
«itre Paris et Saint-Cloud ; elles ont démoutré le mérite théorique du 
système du chevalier Bonelli. 
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Mais on coini rend facilement les diflicultés pratiques de corres- 
jioiidance; 1a pi i!ir i|)ale provient des interruptions de courant, et des 
iiQDibreuses causes qui peuveut détruire l' isolement du condiK teur 
métallique. En outre, le système serait très-incenaiu par suae des 
subdivisions qui s' opéreraient dans le courant, tous les trains éche- 
lonnés sui une nicme section du conducteur métallique étant forcé- 
meiU eu cooiuiuiiicallou peraianeote entre eux elles stations. 

Les expériences qui ont été faites de ce système n'ont pas eu, et 
ne pouvaient avoir, d'autre suite ; eU^fi présentent néaumoiinâ un 
grand intérêt, et nous avons cru utile de les rappeler. 

Msnmix 93««tc«liiiH[«e0. ^ Des expérieuces ont été faites» 
Dotaminent sar le cbemiQ de fer àu Mord, sur les signaux lumineux. 

Expériences failes sur U î%»pd. — Le but à atteindre était de 
mettre entre les mains du mécanicien, un sif^nal qu'il n'eût qu à 
laisser tomber sur l'accotement de la voie, après l'avoir aliuuié an 
feu de la machine, pour être certain ([in\ brûlerait derrière lui eu 
projetant une vive lumière, tu (|uelquc lieu qu'il tombât* soit au 
milieu d'une neige épaisse, soit, par un temps de pluie, sur des ter- 
rains détremp«''s. 

M. Aubin, ai lilicier de la ville de Paris, a fait plusieurs essais, dont 
il a f'^té question lors de l'enquèle preaçrite pur i arrêté ministériel 
du l'J novembre 1S53. 

M. Aubin employait un tube cylindrique en carton, de 0"',03 de 
diamètre à l'intéritui , et d nne longueur variLLljl'j avec la durcu 
(}uc Ton voulait dumiur à la flamuie, à liùàoa d'uu dcciuit;Uti p<U' 
minute. 

Le tube était porté au milieu de sa longueur, à l'aide d'une bague 
en fil de fer, sur une sorte de cbevalet ù quatre pieds, également eo 
gros fi I (Je lui et symétrique, de façon k toujours maiu tenir la flamme 
à 12 ou 15 centimètres de terre, de quelque mani^ que le sigual 
vint h tomber. 

U était d une eomposition inflammable» 

Oo avait d'abord coloré la flamme eo rouge, mus cette couleur 
exigeait l'emploi d'uoe assez forte proportion de chlorate de potasse 
et de sulfate do strootiane. Ces substances élevaient Je prix du signal, 
et rendaient la eenbustion motos facile. 

On s'est borné à cbeixber h obtenir une flamme blancbo éclatante, 
et pouvant suflire à donner un signal mwé^iàiêmeai rsconnais^ 
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sable. On y est arrivé à l'aide d'une composition de soufre, de 
nitrate de potasse et de régule d'antimoine, qui est aussi inaltérable 
qu'on peut le désirer, mais qu'on ue peut eocore livrer qu'à va 
prix assez élevé. 

Les expériences ont prouvé que le diamètre de O^jOS adopté pour 
le corps cylindrique du signal, était ellcctivement suffisant pour pro- 
duire une flamme capable de percer un brouillard épais, et de pro-> 
jeter une masse de lumière assez grande. 

Le prix d'une ûamme blanche revenait : 

Pour 2' à 

— 5' à l'.ea. 

Le prix des Hammes rouges était, pour les mômes durées, de 2 fr., 

2',75 et /|f,50. 

On a également expérimenté des pots à feu et des fusées. 

Ces essais n'ont, jusqu'ici, conduit à aucune application pratique ; 
néanmoins, les signaux lumineux présenteraient en certains casde$ 
avantages réels, et, sans doute on parviendra à les utiliser, 

Erpèrienccs fmirs sur (e Midi. — On expérimente en ce mo- 
ment, sur les clienuus de fer du Midi , des signaux pyrotechniques 
qui seraient jetés du train sur la voie par le garde-frein d' arrière. 

Ce sif-Mial consiste, connue celui essayé sur les lignes du Nord, en 
une con)posiiiuii enfermée dans un tube en carton, et donnant ])ar 
sa combustion, une llannue éclatante dont on peut faire varier l'in- 
tensité, la couleur et la durée, en modifiant les dimensions et les 
éléments de la matière, line minute de durée correspond à 3 cen- 
timètres de longueur de la couqiosition. 

Ln sccoud tube, plus étroit et b«';uicoup plus court, est relié à la 
partie supérieure du premier. Il renferme un retard, ou couiposition 
qui brûle sans donner de flamme, jusqu'à ce que la coml usiiofi, 
partant de la partie inférieure où se trouve la mèche qu'ailume le 
garde-frein, ait atteint la mèche intérieure, qui met le retard en 
communication avec le sommet de la composition à flamme colorée. 

Dans l'appareil expérimenté, le tube principal a 27 nfdli mètres 
de diamètre extérieur et 22 centimètres de longueur, ce qui assure 
à la flamme une durée d'au moins sept minutes. 

Les deuA tuiles sout attachés solidement ensemble par deux (lia de 
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fer, et maintenus à une eertaine distance Vm de Tant», par un coin 

eu bois. 

La partie métallique de l'appai cil, qiù sert de support et d'enve- 
loppe au signal, se compose de six morceaux de gros fil de fer, dont 
les extrémités supérieures sont livées âir un anneau en fer, en dedans 
duquel passe le tube contenant la composition. Les extrémités infé- 
rieures des rix fils de fer, se réun&sent au fond d'un culot en fonte, 
percé, suivant son axe de révolution, de deux ouvertures cylindri- 
ques superposées et de diamètre inégal. La plus étroite, ceUedu bas, 
est traversée par les bouts des fils de fer qui se recourbent deux fois, 
en établissant ainsi une liaison solide entre eux et le culot. 

Outre son rôle de support, le culot en fonte a encore pour but de 
donner de Tas^ette au système complet ; il l'oblige à toucher terre 
par cette base d'un certain poids, lorsqu'on laisse tomber le signal 
du train sur la voie, et il le maintient à une certaine distance du sol 
pendant tout le temps de la combustion. D'un autre côté, il s'oppose 
à ce que le veut puisse emporter l'appareil en dehors de la voie, où 
il doit rester comme signal d'arrêt. 

Le prix d'un de ces signaux, armature non comprise, varierait de 
l<,50à2fr. 
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CONCLUSION 



Nous sommes arrivé au terme de notre étii4e : étude uû peu aride, 
mais qui, nous respérons, ne paraîtra cependant pas dépourvue de 
tout intérêt 

Notre but, en l'entreprenaDt , a été d'indiquer aux personnes 
étrangères à rexploilaiion deeclieinins de fer, leS soins qaà sont pria 
pour garantir la sécurité de la marche des trains. 

Nous avons voulu aussi, résumer et comparer les divers systèmes 
de signaux appliqués sur le réseau françaisi afin de constater les 
différences qui ne sont pas motivées. 

A ce dernier point de vue, notre travail peut avoir quelque utilité 
pour les hommes techniques. 

On ignore souvent les expériences et les applications qui ont lieu 
dans les diverses compagnies. Chacun, absorbé par ses travaux 
journaliers, recule devant une étude qui exige de nombreux docu- 
ments, et qui, nous le savons par expérience, demande de longues 
heures. 

Notre service d'Ingénieur du contrôle des chemins de fer en exploi- 
tation, nous a naturellement conduit à cette étude d'ensemble, pour 
laquelle nous avons eu besoin de recourir au bienveillant concours 
de toutes les Compagnies. 

Ce concours ne nous a pas manqué, et nous sommes heureux de 
leur en témoigner notre gratitude. 

Nous remercions aussi MM. les Conducteurs des ponts et chaussées, 
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attachés au aerrice du contrôle, qui nous ont beaucoup aidé à 
accomplir notre tftcbe. 

Notre travul peut donner lieu à des critiques; on peut lui repro- 
cher, entre autres choses, de ne produire aucune idée nouYelle et de 
nuuK|uer souvent de conclusion. 

Il ne faut pas oublier que la question des signaux préoccupe 
depuis vingt ans les esprits les plus éminents. En une semblable 
situation, les vues nouvelles sont rares; ce que l'on peut espérer, 
ce sont des améliorations À un système basé sur Texpérience. 

Nous avons dû, en second lieu, ne conclure qu'avec beaucoup de 
réserve sur des points très-délicats, qui peuvent, d'une manière 
absolue, être bien traités sur chacune des lignes, mais qui laissent à 
désirer au point de vue de l'uniformité. 

Notre but, nous le répétons, aété d'exposer, le plus exactement et 
le plus complètement possible, ce qui se fait sur le réseau français. 
Les réponses des Compagnies, auxquelles nous avons officieusement 
communiqué notre travail, nous donnent l'espérance que ce résultat 
a été atteint. 

Il appartient à l'Administration, secondée par ses Ingénieurs et 
par ceux des Compagnies, d'établir Tuniformité qui manque sur 
beaucoup de points importants. 

Nous serons trop heureux si notre travail peut contribuer à laire 
atteindre cet important résultat. 
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NOTE l.(PMei.) 

NOTIGB m LES DISQOBS-SIGlf AUI. 



A roriginc des chemins de fer en France^, la sunreillance de la voie et de Ift 
circulation des trains ('tait confiée à des gurdcs munis de drapeaux pendant le 
jour, et do lanternes pendant la nuit. Ils étaient placés à l'entrée et à l'intérieur 
des courbes, dans les alignements à une diblance sutllsante pour s'apercevoir, 
aux passages à niveau, aux abords des stations» et aux extrémités des tunnels» 
Us étaient munis de sifflets, à l*aiâe desquels ils 8*snnon<jaieiit mutuelteroent 
les trains, et, en cas d'arrêt accidentel, Ils portaient, k la course, par corres- 
pondance, 1rs demandes de secours. 

Sur les seuls chemins de Versailles (rive droite) et de Saint-Germain, 
soixante-deux gardes étaient répartis; la longueur totale îles deux lignes n'était 
que de 38 Itilomètres. 

Chacun de ces gardes avait une guérite semblable à celle des militaires. Leur 
vêtement était complété, l'hiver, par un manteau en laine, dit roulière. On 
tolérait, dans les plus grands fmids, les pints rt les sabnts. La troisième année, 
la roulière fut remplacée par un cafetan ou paletot de peau de bique, encore 
employé sur plusieurs lignes. 

Ce système de surveillance se montra, à la fois, trés^iosufflsant pour la sécu- 
rité et très-périlleux pour les gardes. Les hommes, abattus par la chaleur pen- 
dant l'été, retirés snus Iftir guérite pendant la pluie, engourdis par le froid 
pendant l'hiver, étaient pres(]ue toujours surpris par les trains irréguliers, 
quelquefois même par les trains réguliers. Ils quittaient la voie et cherchaient 
un abri aussitôt afôèa le passage des trains; ils s'endormaient dons leur gué- 
rite; plusieurs étaient, chaque année, victimes de l'état de somnolence provo- 
quée par l'ennui, Tinoccupation, le froid, la chaleur ou l'ivresse. 

En 1645, M. Clapryrnn améliora la surveillance en plaçant, dans chaque 
canton, un disque que lo gai dc devait manœuvrer aussitôt après le passage du 
train, pour fermer la voie, et cinq minutes après pour l'ouvrir. 

Des ImqiieGtettrs placés sur les trains exerçaient une surveillance efficace, en 
s'issurant que le cantonnier manœuvrait son disque aussitét après le passage 
du train. Il y avait deux disques par canton, l'un pour la voie montante, Tautro 
pour la voir rlrprendante ; ils étaîpnt plnrr^; i]n citaquccoté des voies, quo le 
cantonnier était obligé de traverser pour manœuvrer ces disques. 
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Cet état de choses dam jusqu^en 1846 où, pendtnt «b hiver rigoureux, plu- 
sieurs accidents sérieux éprouvés par les gardw, pour les causes que nous 
avons signalées, (irtiioiitrcTcnt l'urgence d'en rc<luirc le nombre au plus strict 
nécessaire. M. E. Flacliat, itipf'nieur vn cLt-f du cliomin defcr de Saint-Germain, 
sollicita le roncMirs îles ingétiicuis cliiii;;<'.s du conlrôlf, vt, sur l'avis de 
MM. Buudc et Lccbutelicr, ing'îjiic urs t u t lu f de ce service, les j^ui Jei> furent 
d*abord retirés des alignements. Il restait, cependant, oicore à cliaquc passugc 
à niveau deux gardes à distance^ en «us du gvde du passage : il en était de 
même aux abords des j^ares intermédiaires. M. E. FlacLat, avec l'appui des 
ingénieurs du contrAlo, demanda et ohtint do l'Adminisf ration des Travaux Pu- 
blics, l'autorisation de faire manœuvrer à distance les disques de ces gardes 
par celui du passage ù niveau, et par le garde-aiguilleur de la station. Ce fut 
pendant plusieurs années Tunique application des disques-signaux, en France 
et à l'étranger, 

A la suite de cette mesure tous les gardes-lignes furent retirés. Il ne resta 
plus sur los voi' «, qno los gardes de passa^^es à niveau et 1rs aiiînillftirs. 
Partout ailleurs, les trains se gurdémil eux-m6mes en cas de détresse. Dans le 
cours de sept aniiées, dix ou douze gardes avaient été victimes de leur indiffé- 
miae pour le <bsger, on surpris «u passage des trains lorsqu'ils étaient endormis 
00 engourdis» LSS autres restaient exposés aux marnes dangers. 

La manœuvre des disques à distance fut d'atiord faite par deux fils montés 
sur un cruioiUon. 

M. Chabrier y substitua plus tard un seul fil, et adopta la disposition con- 
servée depuis, qui fenua la vole loi sque le Al se brise. Dans les trois prémices 
annéss, oà les lignes de flaint'<leniiajB et de Versailles Airent les seules qui 

employaient les disques à distanc e, divers perfectionnements furent successi- 
vement a[iiili(|ué?; on adopta, entre atitres, un levier décrivant un are dont le 
déve!c)j>j>eni('nt riait iiri)[ioi tionnrl à la dilatation dvi (ii. 

Les laitlerues de^disques étaient placét.'b stir let» di^quei» uiCfiies et loutnuient 
avec eux, ainsi que cela a encore lieu sur les lignes d*Oriéaasetdn Nord.— La 
secousse que la manœuvre faisait aubir à la lanterne, avait des inconv^iiorts. 
Il convenait d'adopter le procédé anglais, d'après lequel les lanternes étant 
fixes, sont couvfrfcs par des verres ron?;cs placés snr le? disqtics, quand la 
voie est Utoicc. Ceal le système géacralcuient appliqué aujourd'hui : lanterne 
fixe, et disque mobile portant un verre rouge qui vient masquer la lanterne. 

Un brsvet pris en V'rance par un construoSeor, a retardé de plusieurs années 
cette application si rationneUei 
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ftÈGLEHENT DE LA TnAXSUl&SION DBS DISQUES À DEUX FILS. 

( D'après uoe »ote da M. PUULET, 
lupeeteur du outérlal été wtoi an chanilB il« Ibr dn fhtâ.) 



Après avoir obscr\'è la précision avec laquelle foucUoiment^ en ^énûal| &ur 
le chemin de Ter d*0r1éain8, les disques I disUnce, dont les t>ansBiieaiqos de 
mouvement se font exclusivement au moyen de deux ou non d*âpràs 

les varialions de la teiripôratuic, M. Pouk-t apprit des agents chargés de la 
manœuvre que, pour les fils à dilatation libre, les tensions ilcvaicnt toujours 
être comprises entre certaines limites, et qu un satisfaisait k celte condition en 
ayant soin de tendre plus ou moins les fils au moment de la pose, siiivaut la 

teiDpéfIttQK* 

H. Poulet, cherchant à soumettre à des rf^es fixes ces procédée de (ltoon»> 

ment, fit une série J'oxju'rienccs concernant : les tensions extrêmes admissibles 
dans les transmissions des disques, la limite d'élasticité des fils de fer et la 
relation entre cette limite et la tension maxima, la loi qui existe entre les varia- 
tioBt de teaiioD et de température des fils, enfin les moyens de réduire les frot- 
tements des fils sur leurs supports. 

Il reconnut d^abord que le jeu d'un disque & deux fils de 0^,003 de diamètre, 
placé à 1500 mètres du levier de manœuvre, (Hnit assuré sous toutes les ten- 
sions comprises entre 28 et 80 kilogrammes, et que des fils rluirs galvanisés 
peuvent, sans perdre leurs propriétés élastiques, subir une vanauon de 0,0008 
de leur longueur. 

Admettant ensuite que les températures extrêmes répandent à + 3S et 

— 15 degrés centigrades, et que la tension relative à + 35 degrés soit de 28 ki- 
logrammes, M. Poulet cherche à établir que la limite d'élasticité du fil ne sera 
pas dépassée par l'elTort fif roTitrnc tinn maximum, dû à la température de 

— 15 degrés, augmenté de lu icimiou initiale à -f ;iô dcgpis. 
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Des oxporionrffl dirocteft anraiont (l<^montr<'' que l'allongement produit sur lo 

fil, R0U8 un ettori de 28 kil., est, par unité de longueur 0,00012 

En outre, pour les 50 degrt-s de variation thermoraétriqtie, entre les 
limites extrêmes qa\ sont admises, Ja oontraction qui tend à se pro- 
duire dans le fit, compensée par un allongeaient élastique et par 
line réduction des flexions entre les supports, sera, en prenant 

0,000012 pour cocflacicnt de dilatation linoaiip du fer 0,000<îO 

L'allongrmpnt élastique total qui npond à — J5 degrés, est un - 

peu moindre que la somme des deux résultats précédents 0,00072 

Ainsi, la limite d'élasticité expérimentée par M. Poulet. « . « . . 0.0008O 

dépasse rallongement à -r 15 degrés de plus de, , , , O.O0006 

Il serait donc possible d'abaisser encore la température d'au moins 

qJ^^2 * dessous de — 21*,e7. 

L'clttsticilé des fils compenserait donc les efforts de traction maximum, dus ù 
la plus basse température admise ; et la transmission fonctionnera bien, pourvu 
que la tension maxima relative à — 15 degrés, n'excède pas 80 kil. 

Afin de vérifier celte condition, M, Poulet a déterminé directement les rap- 
ports q\ii existaient entre IfS variations (i(> tcn?ion et de tfmp<^rafurp de fils 
600 inrtres do lon:::ti('iir, supportés onninic ceux dos tiansniisi^ions des sii^naux 
à deux lils du réâeau du Mord. Âu niiticu de leur longueur, et }>endant qu ils 
te trouvaient étro sous la même tension, on les a soudés aux crochets 9e 
dynamomètres qui« sprès la suppression des bouts de fil entre les crochets et 
des poids tcndews, ont indiqué les tractions exercées, diminuées du frottement 
des fils sur leurs supports. 

I>'appareil, laissé dans ces conditions, a permis d'observer fréquemment 1< 
tensions et les températures ; et il aurait cté constaté qu'à un abaissement d un 
certain nombre de d^és centigrades, répond exactement uiwaugmenlalisii du 
même nombre de kilogrammes do tension, et rtce^^w^d. 

De cette loi Irôs-simple, M. Poulet conclut qiie, dans l'intervalle de + 35 4 
— 15 degrés, la tension, d'abord épdc à 28 kil., s'accroît de 60 kil., et atteint 
ainsi le maximum de 78 ki!., inférieur à la limite admise. 

La réduction des frottements s'obtient par un polissage des fils, au droit do 
leurs supports, et par un entretien sérieux qui assurent le Jeu régulier des 
disques. On se fera une idée exacte de rinflnence des résistances passives dans 
la transmission des signaux, en consultant le tableau suivant» relatif au disque 
à deux Gis placé il Achift (Xord", ù 1500 mètres de sa manornvre, f)08é d'alxud 
avec delà (ils qui nïtaitiit ni jiolis ni graissés, et ensuite, avec des fils polis et 
graissés. Dans toutes tes expériences, la course au levier de manœuvre, était 
de 0^,30. 
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M. Poulet a déduit de !a relation empirique entre U s variations de tension 
et de température des iiis, une méthode qui est suivie au INiord, pour rétablis- 
sement d^ane transmisaioa à deux fils, transmission qtt*oii ne doit jamais régler, 
quelque changement que subisse la température. 

L'analyse suivante, basée sur les données de M. Poulet, tend à démontrer la 
loi entre les tensions et 1( s tt mpératurcs, en négligeant, toutefois, les COUrbureS 
du fil, qu on supposera rc^;lllig^e et tendu entre deux points fixes. 

Pour obtenir, dans cette hypothèse, la formule qui donne la tension T de ce 
fil, par lisillimàtie carré, en fonction de sa température t, et des coelBcients de 
dilatation a et d'élasticité E, on observe que, la temptaiture s'abaissent de. 
8fi*— ai le fil était libre de se raccourcir, la diminution sur Tunité de Ion- 
gueur, prise à la température de d5 degrés, serait 

^ 1 + 35a • 

Or, ce fil étant supposé de longueur constante, la contraction 3 sera rachetée 
par un allongement élastique égal, sous un aocioissement do tension 



cE (35 — 0 
l + 3ôa 



pottnru que fon ne dépassepas la limita d'élasticité, on que IV» ait — dl*,6T. 

U 
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La ti'nsion effective, à la température oompoaée de N «t de la tradioa ini- 
tiale (le 4 kilogrammes, sera 

aE(35-0 
l + Sôa ^* . 

Des données de M. Poulet on déduit asO,000013, et E=lS00a Substituant 
ces valeurs» on a pour la tension par millimètre caité de section 

T = 9»,0379 — 0%1435M<. 

Il fiult multiplîer les résultats par la section du fil, en millimètre carré, 

^y.« = 7— ,068688, 



(i) 



peur avoir la tension de ce fil dans l'hypothèse où l'on s'est placé. 

En faisant varier de degré en degré, depuis —15 jusqu'à +85 degrés, 
on obtiendra les valeurs correspondantes de T, qui sont portées dans le tableau 
suivant. 



TEMPÉRA- 
TVSBS. 


TKMSI0H8 


Tmi'ÉBA- 


TEMBlOm 


TEMPÉRA- 
TDKIS. 


TSHSIOSS 


earrti. 


pour 
un fil 

(l't 
3 milliiu 
(11' 
Au- 
mèlri'. 


! ar 
tiiilliiii. 


pour 

IID fil 

de 
3 iiiiUini. 
.le 
Au- 
nètte. 


psr 
mllim. 
cané. 


pour 
un ei 

de 
3ii)lllim. 
de 
di«- 
Mitn. 




k. 


k 




k 


V 




k 


k 


- 15 


11.197 


79,117 


3 


8,760 


61,860 


+ 19 




i>.66;i 


H 


ll.O.VJ 


78,129 


8 


8.(i06 


60,8;i2 


20 


6,I.V.t 


i:!,,v!G 


13 


|(I,UU*J 


77, nv 


4 


8,4tô 


69,816 


21 


6,016 


42,518 


12 


lO,T(i.S 


76,094 


fi 




68,800 


JI 


5,871 


41,501 


11 


lii.lll'I 


76,07 7 


6 


s.i:; 


..: .' sf) 


?r5 




i<t,iS3 


10 


lu, i'.". 


74,0<iO 


7 






2t 


6,..K3 


•iU,4ii6 


9 




73,042 


8 


7.886 


66,746 


26 


6,439 


38,449 


S 




72,024 


0 


7,742 


54,728 


26 


6,296 


37,431 


7 


10,045 


71,007 


10 


7,.V»8 


53,7 1 1 


27 


5.151 


30,414 


(; 


y,vni 


69,989 


11 


7,464 


52,603 


28 


6.008 


35.396 


h 


y, 7 67 


68,972 


12 


7, HO 


51,676 


29 


4.S64 


34,379 


4 


5),(îi:{ 


67, 9:».) 


13 


7,lt.(J 


.0,668 


30 


4,720 


33,362 


3 


5),470 


66,937 


14 


7,02;i 


49,640 


31 


4,676 


32.344 


2 




66,920 


15 


6,87» 


48,623 


32 


4,432 


31,827 


1 


11,182 


64,902 


le 


6,136 


47,606 


33 


4,288 


30,309 


0 


S»,038 


63,886 


n 


6,591 


46,688 




4,144 


29,292 


1 


8,8U4 


62,808 


18 


6,447 


4«,fr7l 


1 " 


4,060 



















On remarquera que, dans la formule et le tubieau ci-dessus, comme daos la 
loi expérimentale, les accroissements de tmsioo sont proportionnels aux abais* 
sesoeats de température. EU une dilHrenee de température d'un degré ne oor- 
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respond plus exactement h «ne différence de tension d'un kilogramme, le faible 
détacGord qui existe, résulte de ce que le nu)dule d'élasticité employé dans 1» 

calculfl, est E = ISOOO, au lieu du nombre un peu moindre '^l^^^**) 

donne immédiatement la loi expérimentale, quand on suppose le fil rectUigne, et 
qu'on néglige aussi les (irottements. 
Quoi qu'il en soit, au moment de la pose d'une transmission, on Tait usage, 

exclusivement, au chemin de fer du Noid, des nombres ronds qui expriment, 
d api-ès M. Foulet, les températures des fila et les tensions correspoii- 
dantes. 

Le levier de manœuvre et le disque occupant leurs positions dcOnitives, on 
attache les fils sur la poulie fixée à la partie inférieure du mit, qu'on a provi« 
aoireroeot rendu fixe, et aux deux points à ce destinés sur le lovier de ma- 
nceuvre, distants de O^IS de son axe de rotation. 

Les fils reposant sur leurs supports définitifs, espacés de 15 en 15 mètres, 
sont tendus sous un effort a]>pr()ximatif de 50 IciloLM-ammes. Ou les polit alors 
sur une longueur de O'^ôO, au droit de chaque support, et on les graisse légè- 
rement; puis, on procède suooeMtvement à leur règlement, 

A cet effet, on plante dans le sol, au milieu de la longueur de la ti-snsmissifm, 
Tappareil représenté (PU XYII, 1). Il se compose de deux montants ver- 
ticaux en bois, entre- toisés en haut et en bas, et évidés latéralement pour le 
. passage de quatre poulies. 

Si, comme le rt'|)résent(; le ci («piis, c'est le lil «6 que J'on veut d'abord régler, 
ou le coupe au milieu de sa longueur, en le tenant isudisamment long pour le 
faire passer, la première partie aa', au-dessous de la poulie p et en dessus de 
la pouUep^. On susp«)d à son extrémité un poids P de 30 kilogrammes. On fait 
de même pour la deuxième partie bb\ 

On constate alors la température à l'aide d'un thermomètre, en regard dea 
graduations duquel ^nnt indiquées Ioh chargea en kilogrammes, comme le re- 
présente i'éclielle ijiy, 2}, et qu'on a eu le soin de suspendre préalablement 
contre l'une des faces de l'appareil tendeur. 

Si la température était de + 35 degrés, le poids P de 30 kil. serait suUisant. 
Dans le cas contraire, on complète le poids indiqué en regard de la tempéra- 
ture, en lû^otant des rondelles aux 30 kil. 

Ainsi, par exemple, si la pose se fait par une température de 15 degrés, on 
ajouteà chacun des poids de 30 kil., des rondelles formant un supplt^mont de 
20 kil. Il ne laudrait ajouter (pie 1>3\()'23 d'après le tableau, qui indique pour la 
tension minima 28^,274, au lieu de 30 kilogrammes. 

C'est sous 1 inliucnce de ces poids que les deux parties aa', bb' du lil ab sont 
ligaturéea au point q situé entre les poulies du bas de l'appareil tendeur. Cette 
ligature solidement établie* il ne reste qu'à enlever les poids, et les bouts de fil 
passant sur les poulies. 

Les mômes opérations et les mêmes soins doivent être pratiqués pour le 
deuxième fil AB. 
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Tons îes disques du n'-smu An Nord, montés dans cos rnnditions, ont donné 
lea iiu illeurs résultats, et non-seulement on a pu se pas^i i des tendeurs, niais 
on a cru nécessaire de les supprimer, pour mettre les agents chargés de la ina- 
dam PimpowitiiUté de changer le règlement élaUl dans les oonditione 
ci-deaeus, parles équipes spéciales. 

Pour les grandes distances qui ont été adf^itées au Nord, l'entretien le plus 
parfait fst en outre indispensable. Il faut donc que des agents soigneux et bien 
surveillés entretiennent le poli des iîls au droit de leur suppoits, le graissage et 
la propreté de tous les axes des poulies et leviers. 
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NOTE 3. (p.1.10.) 

I>B$ RÉSISTASCES AU MOUVEMENT ; DE LA MARCHE DE 1^ TBAUSMUSIOM» 

ET VAHIATIOXS DE SA LO^GUEVR 
PAR SUITE DES Dl¥fé.RE\CSA DE TËXSION OU DE TEMPÉRATURE. 

<Kxlnlt dn Mémoli* aa M. MARIS, Ingénieur en chef, adjoint, da nMtMd ft dt la 

tnctioD dn ehemiD de fur de Lyen. 



{ 1.— Des BÉSISTANCBS AU MOUVEMENT, 

Il faut, pour que le levier de rappel puisse ramener le disque parallèlement à la 
▼oie, qtt*il exerce >ur le fil une tenakiii tupérietire à cdie queproduit le contre- 
poids du tube du levier de minoBuvre, augpnentée de tous les frottements du 
disque, des leviers et de la transmissioD. U importe donc de comisître oes lh>t- 

tements. 

Nous allons en déterminer la valeur. 

i" niT!stance Sunc poulie verticale, — Les poulies étant cspacfVs de 
15 mètres, la pression verticale sur l'axe d'une poulie sera le poids du lii, c'est- 
à-dire 1^600 pour le fil de 4 millimètre (qui pèse 0^,106 le métré), ou 2\250 
pour le in de 5 millimètres (qui pèse 0^,160 le mètre). 

n ftittt y lyouter, de part et d'autre, 0^,400 pour le pmds de la poulie» SI Ton 
évalue? a 0,20 le coefficient de frottement pour des surfaces qui peuvent être 
mal graissées, le frottement sera 0^,400 dans le premier cas, et 0^,630 dans le 
second. 

Mais le diamètre de la poulie est O^^OGO, et celui de son axe, 0",006, Lu résis- 

0 400 yc 0 

tance sur le fil sera donc ' ^ — as 0^,040, pour le fil de 4 millimètres, et 

"^^^ ~ ^'^^^ ^® ^ millimètres, 

S* Risittance d'une poulie Iion'sontaic^tMpoxxïieè horizontales sont sou- 
mises, de la pnrt du fil, à deux forr»'S • une forer verticale Q fPI. XVTI.yf/^. 3), 
ègnlf H'i poids du fil sui)port('', et une force bniizontaie S, qui dépend de la 
tension du Gl et de son angle de déviation sur la poulie. Si nous appelons A 
et B les deux réactions hori»atales exercées par U poulie sur son pivot, en 
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bftttt et en bas, nous aurons les relations des moments : 

QR — S6 + A [a + 6) = 0, 

et QR + Sa — B(a + 6) = 0, 

. . S6 — QR ' _ Sa + QR 

d*où A = ' — et B = — -T^-w 

La Bomme &rithin(''tiriue des valeurs abeoluea de oea deux forcca, est égale & 

la pression qtii produit le frottoment '*). 

Si noiis appelons 0 la tension du til, et 2a rnn<:^l > suivant lequel le fil fl'mflé^ 
dut, on aura pour chacun des sommets du polygone : 

Sss20 8m«. 

Ifous atotts reconnu, par expérience, que l'angle maximum suivant lequel 
on peut, sans altérer leur élasticité, courber horizontalement sur les pouliea 
de 0",120, des Ois de 4 ii 5 millimétrés, est celui qui correspond à des pouliee 
placées tous les 15 n èlres dnns une courbe de 300 mètres, ce qui donne pour 2», 

une valeur de 2°50', soit 3 degrés. 

Il faut répartir les poulies horizontales, de manière à ne pas dépasser cette 
valeur 2a. 

Dans cea conditions, et en sui^waant 9 = 100^, ce qui, comme on le verra 
pttti loin , est à peu prés, la pliM grande valeur de la tension moyenne du il « on 

. tronve S = 5^ 

On a d'ailleurs, comme on a vu Imut plus, U=l^,^ pour le fil de A milli- 
mètres, et 2^,250 [>our le fil de ô millimètres. 
Quant aux dimensions de la poulie, eiles sont 

R= 60**, dssSO^, *= 20^, et r= 11^ (rayon du pivot). On aura donc : 
Vûw le fil de 4 roUlinètres, A =<y,100 et B =4\90Q. 

Leur somna seia • kil. 

La frettemenk sur le pivot sera fi* x 0,90 = ISOQO. 

La résistance sur le fil, 1 x Â=0»,083, 

ou 

Poui' le fil de 5 millimètres, (i= 2*,250, A=- 0%875, et D = 5S875. Leur 
S(MBme arithmétique, 6\760. 



(*) AppelMs f tetls espntsleo, as viiIsBr sera» 

S6 — OR Sa + OR 
81 S* > ÛR, f= + = S, quel» que «oient a et 6, Indépendant 

^nr fsadrs sstts derniéra expression un mlnlmaai, H but flilre a + 6 le plus grand 
pMfible, c'est-à-dire augmenter le plus possible la loqgseur du pivu!, et faire en nicme 
temps « s= c'est*i-dire placer ie plan de la gorge au milieu du pivot. £Ue devieodra 

•Içrs f = iflMpendaRt de 8. 



Digrtized by Google 



— m — 

Le frottement sur le pWot sera 6,760 x 0,20» 1,850; la résistance sur te 

fil 1,350 X |j=OM 12. 

A cette résistance il faut ajouter, dansl' ? <1(^mx ras, le frottrmont dû au poi(]« 
du fil et de la poulie, (|ui s exerce verticaleineut sur le pivot, et dont nous sup- 
posons toujours le coefticient égal à 0,20. 

La poulie pèse 0^,6S0. 

La pressIoD totale sera donc : 

0,990 + 1,^ — 2\120, pour le fil de 4 millimètres, 
et 0,6S0 + 2,S60 = 3^,770, pour le fil de 5 millimètras. 

Ce <|ui donne pour le frottemeot, 0',424, et 0S554. 

Haïs, à cause de la convexité donnée aux deux Surfaces en contact* ce frotte- 
ment è'exercei'a toii^ours trës^près du centre. Nous supposerons une distance 
de 3 millimètres, ce qui est encore exagéré. La résistance sur le fil sera alors : 

0^,424x^ = 0^,021, et 0».6M X ^ = 0^,02tf. 

La résistance totale due à une poulie horisontalc, sera donc, au maximum» 
pour le fil de 4 millimètres : 

0^083 + 0%021 = œ,104. 
Et pour le fil de 5 millimètres : 

0^,112+ œ.osssro^.m 

Ainsi, en résuméi les frottements sont, dans les couditionu indiquées plus 
haut: 

Am le fli de 4 mtt. Avec le fll ia 5 mitt. 

Sur une poulie verticale 0^,040 0*,053 

Sur une poulie horizontale. , . . 0*,I04 0*,140 

Nous avons dit plus haut que l'angle 2a correspondnnt à un espacement de 
15 mètres pour les {loulies horizontales, dans une courlie de 300 mètres, est de 
3 degrés environ, angle de déviation qui ne doit pas être dépassé. 

On resterait exactement dans cette limite pour les courbes de différents 
rayons, en faissnt croître, comme le rayon de la courbe, l'espacement des 
poulies horizontales; mais, en exécution, on suivra les règles ci-dessous, qui 
donneront toujours des Héviations plus faibles tout en conservant, pour les 
Buppoi ts, l'espncement l'églementaire de 15 mètres. 

On établira ces poulies, tous les 15 mètres, en courbe de 300 à 600 raètrea 
de rayon ; tous les 30 mètres, en courbe de 600 à 900 mètres; tous les 45 mètres, 
en courbe de 900 à 1,S00 mètres ; et tous les 60 mètres, en courbe de 1,900 
mètres. 

Pour tes rayons au-dessus de 1,200 mètres jusqu'à 3,000 mètres, on placera 
CCS poulies tous les 60 mètres, cummc si le rayon était de 1,200 métrés. 
Pour les rayons au-dessus de 3,000 mètres, on ne posera pas de poulies hori- 

swntales» 
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Dans rintprvallc de ers poulies îmrirnntnlrs, le fil Kora tendu rn liune droite, 
et reposera sur des supports à poulie verticale, espacés de 15 eu 10 mètres. 

Mleam deS risitlances au mouvement^ pour 1,000 mètres de tratumisHnji, sur des 
courbes de différents rayons, r.vrc des supports disposés comme il est dit ci dessus. 



RAYONS 



COO&BZS. 



300- 

600 
900 
1200 
L. droite, 



RÉSlàTAWCES POUR f,tft IfàTliSS TRANSMISSION. 
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hO 
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S 

K 

■s 



1S76 
2S33 

»S66 
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I * 
vr. « 
-s 



67 
31 
23 
17 



9S38 
4\7« 
3S22 
2S38 



c 



9\38 
GS51 

5^(^3 



I 



3° Résistance des poutiêi dê rencai. — Pour Ira déTtations brusques, au delà 
de 3 degrés, on fait, comme comme nous Tayons dit» usage de grandes poalies 

horizontales (777, 4, 5, 6 et 7). 

Si 6 est encore la tension du til, et 2x l'angie des deux brins de la chaîne qui 
passe sur cette poulie, la composante horizontale S' aéra 20 sin a, et si 3a — 90* 
et (=100^, oe qui eat à peu près le cas le plus défiivoraUe, on aura S'sMP^IMK 

Dans ce cas, il n'y a pas lieu de tenir compte du poids de la chaîne, qui eat 

supportée par les deux pfuilies voisines; la pression S'est donc hi s< iile force 
qui détermine le frottement latéral sur 1p pivnt. FK'plus, le frottement sur la tête 
du pivot est n^hgeable dans cet» apfiareils, bien construits et bien entretenus. 

Pour ces poulies, qui sont en général mieux graissées que les poulies ordi- 
naires de transmission, on peut supposer un coefficient de frottement de 

Le diamètre de la poulie e!;t 0° , {00, le diamètre de SOU axe eat 0*,Û20; la 
'éustance de la poulie au mouvement du fil sera : 



14) J> 
10 



0,020 



Les poulies terticalea qui accompagnent les grandes poulies bbrisontalea, 
pëaent ISfiOD ehaeune. 

Le poids de la chaîne qu'elles ont à supporter est, pour chacune, 1 kilo- 
gramme environ. Leur diamètre est 0*,lfX), et celui de leur axe, 0*,010. 

On trouverait par le même calcul que {lour les poulies de transmission, et eu 

évaluant te frottement à ^ de la pression, que la résiatanoe au mouvement des 
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iieux poulies i>st OSÛôO, ce qui porte à 0\7ôO la résistance au niuuvciuciit d une 
poulie de renvoi à angle droit. 

(Soit pour les deux poulies de l'envoi à angle droit, qui sont mrdinaireinent 
aœoupldes, 1^,500. 

4* Bétùtance â» dUqve. — Le poids du disque et de son arbre est environ 
iOO kilogramnnes. 

Le diamètre tic son pivot est 0",03ô; la longueur minima du levier d'action 
du fil sur l'axe da disque, est 0-,187 X cos/iS* = 0",132. 

En admettant que le coefficient de iirottenientest encore et que ce iirotic- 

ment s^axeroe, à cause de la convexité, à 0^,010 de l*axe du pivot, la résistsnce 
nu mouvement du fil sera au maximum : 

La pression du vent sur le disque produit, sur les deux tourillons de l'arbre, 
des rcsctions horisontaless, qui sont une autre cause de frottement. 

Soient : U, lu pression totale du vent sur le diéque S] ; 
V, la réaction horixonlale sur le tourillon supérieur; 
V, la réaction horisontale sur le tourillon inférieur; 
h, la bauteur du tourillon supérieur, au-dessus du pivot; 
H, la iiautcur du centre du disque au-dessus du pivot. 

On a : UH =yA, et U(H-'A) « VA, 

dou V = -r-, V'=— ~ '» 

n A 

Le diamètre du disque est 1*,200 ; la surteoe est 1*,18. 
En admettant que la pression du vent atteint, au maximum, 00 kilogrammes 
par mètre carré, on a : 

et, comme ils: 4",900, A = 4",100, on trouve : 

YsSl, V=sl8. 

. Si ]^ cooacient de frottsmemt est 0,1, le (irottement sera en a 8^100, et en 
lS90a ; et, lefliaroètrede l'arbre étant <r,045 en a et<r, 086 en 6, la résistance 
sur le fil, pfoduita.par Taction du vent, sera, au maximum : 

®»*^8X0,132 +^»^^ax0.133-^»"®- 

La résistance du disque sera donc, au maximum : 

0V67 + 1\M8 = 2\310. 

S* Hémionee Ai leoier de nippeJ^— Le levier de rappel estsoumis i la fois, 
dans le cas le plus défiavotable, à une tension borisontale de 100 kiloaiètres, au 
maximum, et à un poids vertical de 40 kilogrsmmes, environ. 
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La rf^siiltrintr do ces deux pressions est 107 kilogrammes. 

Le diamètre do l'axe étant 0",040, et le levier d'action du fil sur le petit bras 
de toffier, étant à trës-ijeu près 0",260, ia réaiataooe de «a lef ier att mamtnmA 
du m aéra, au maximum : 

Ainai, ht léalatance totale d'un disque et de son levier de rappel, sera environ 
3 kilogrammes. 

Hêtisianeê de ta grande poulie du levier de mononter». -^Ge firottemontt 
dont nous aurons besoin plus tardf est celui d'une poulie de renvoi à angle droit* 

qui aurait 0",200 de diamètre et un axe de 0",0D0, et sur laquelle la tension de 
la chaîne serait 60 Jùlogrammes, au maximum. Ce Arottemeat serait 1^,300 

environ. 

Nous ferons remarquer seulement, que tous les nombres qui précèdent s'ap- 
pliquent à de» aurCuea Wengraisaéeâ, et que, ai Ton ne graissait pas, ils pour- 
raient devoûr pliw que doulrtsa* 

On voit par là Tintérét qu'il 7 a à graisser IMquemmait toutes lea parties 

Trottantes. 

Nous allons voir, au cbapitre suivant, l'infloence de ces frottements eur la 
marche de la transmission. 

I IL — MABCRB DB £A TBAMHMiaSIOll, ET VABIATI0N8 DB &k LOKGUBDR 
FAH aOlTB PBB DIFFÉbÎbnCBB DB TENSION. 

1* Marche de la iranendetion et des leviers. Lorsque Ton veut fermer 
un disque, le fil, qui était soumia seulement & la tension du contre-poids placé 
dans le tube, re<^it du leviw de manœuvre un accroissement de tension ; la 
transmission s'allonge, pnrro qtin le fil lui-mémo s'allonge, et qu'il se redresse 
dans l'intervalle des poulies de tiii)poi-t. 

aiais le levier de rappel n'est pas soulevé immédiatement ; son mouvcn.cnt 
n*a lieu que, lorsque le fit a acquis une tension supérieure à Tacticm de ce levier. 

A partît de cet instant, le levier commence son mouvement, et il obéit ensuite 
d'autant plus fecilement, que le moment d'action de sa lentille diminue & 
mpsure qu'il se re!(''vc. En môme temps, la tenstun diminuant, la Irantmission 
se raccourcit; aussi, pendant cette pe^riode, le chemin pnrcouru pai- le Ifvier 
de rappel, est plus grand que le chemin parcouru par le levier de manœuvre. 

Bnfin, l(M«que le levier de rappel a achevé sa course et que disque est 
férmé, la tension du fil augmente de nouveau, et celui-ci prend une tension 
d'équilibre qui dépend de l'action du levier de manœuvre. Une fois le levier de 
mnncDiivrc al)aissé. c'cf.! le poids de su lentille qni le maintiont dans cette posi- 
tion. LadistancL" de cette lentille à l'axe du levier, doit être en rapport avec ia 
. position de la lentille du levier de rappel. Trop près du ccnti-e, elle serait in- 
suffisante, et le disque pourrait se rouvrir de lui-roôme; trop loin.elle aidttut 
à la mawmivfe de fermeturadu disque ; mais il serait d'autant plus difflcile de 
l'ouvrir. 

En réalité^ loisqa'on mancHivrena disque Jrien réglé» m aenA gariiitsBMBit 
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trois périodes : d'abord, la teatioii augmente, pais, hl résistance dimiAiie tout 
d'un coup, et «oflD, 1« laritr U»be é% lui^nêmé po«r prendre as poaittoa 

d*équilibrc. 

En nous appuyant sur ce qui précède, nous alions chercher quel est le poids 
à mettre dana le tutte, et quelle est la position à donner aux lentilles des leviers, 
poar line les léaielaiieee de la tranamicaieii n'arrêtent pas le disque et que» 
nwlgté iee aHongemwli et lee dhninntioiiB de Hftebe du fil, il reate an teriar 

de manœuvre une course suffisante. 

S* Tyansmis.<rion pn^-FP <!-}'r f'^rmht pirraff — Nous supposerons d'abord 
que le terrain sur iequei ta transmi8Bion est placée, est de nÎYœu ou à peu ^ès. 
Appelons, en kilogrammes : 
P, le poids suspendu dana le tube; 

T| , la tension sur le fil du levier de rappel abaisaé (abafraction dite dea 

frottements) ; 

T, !n tension BUT le fil du lerier de rq»pel relevé (abstraction laite dea 

frottements) ; 

T',, la tension que le levier de manœuvre abaissé peut exercer sur le fil, par 
ractlon seule de la leatllle; 
0, la tenaioD moyenne du fil de tranamisaioD, quand le disque est ouvert; 
0, , la tension moyenne du fil de transmisaioD, quand le fit eat tendu et que le 

levier de rappel %'a commencer à se relever; 

6,, k tension moyenne du fil au moment où le disque vient de se fermer; 

F, Fj, F,, les résistances au mouvement de la transmission, correspondant 
aux tenions 6, 0^ , 6,. En courbe^ P et F, sont plus petits que F|. Nous négli'> 
gérons cette diflîfirenoe, et nous n'aurons égard qu^à la valeur nmnériqiis de F„ 
ce qui sera défavorable pour les résultats cherchés; 

F', la résistance au mouvement du dis(]ut' et du levier de rappel; 

F", la rcsistancc au mouvement de la grande poulie du levier de nianœuvre; 

F", la résistance au mouvement de deux poulies de renvoi à angle droit. 

Lorsque le disque est ouvert, le fil est soumis à une tension qui varie âana 
ta longueur. 

tiana le Voisinage du levier de manœuvre, et si les poulies de renvoi sont 
près de ce levier, la tension du fil seiu : 

Auprès du fait de signaf, la tension ne sf^ra que : 

P — F'-F^ — F. 
La tension mojenne acre ainsi, environ (*) : 

« = P-F«'-»F'"-|. (1) 



(•) On vfrrrt plii'^ loîn qu^ lf"î rtlIonRcmeiifs d les diminution» de flècho du fli, sont 
d'autant plus sensibles que la tension initiale eat moindre^ et que la tension maxhna que 
preod le fil est plua grands. Aatsi, afin qos nss oatoaiiSOBvIennRtniénM aux eu Isapîm 
défimiaUM, naos ehoMMaa IM llvyatMsaa qol daaMilla 
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réalité, il n*cn sera pas toujours ainsi ; en eflbt, lorsque le disque vient 

d^étre ouvert sous Paction du levier de rap:ir ). la tension du fil est plus grande 
ai!pr A<? f\l^ Ipvirr do rappel qu*aupré8 du levu r dp mnnrruvro. flp toTitpcf^q |-,^._ 
aistantes . mais, si n\nrn In fil se dilate par suite U une < l -vation ée ten\pi ra- 
ture, la tension tend à (iinunuer ; le contrt^poids compensateur agit, et laten- 
sioii se trouvant alors supérieure de son cM6, on retombe dans le caB.quftiwp 
avons supposé d^abord, et qui, comme on le verra plus loin, est le pluft«Klb- 
vorable sous le rapport des allongements du tt.) 

Lorsque l'on vont fermer le disque, il faut, pour que le levier de rappel com- 
mence à se soulever, exercer sur le lîl une tension variable dans la longueur. 

Cette tension sera, auprès du mût de signal : 

et auprès du levier de nananvre : 

Ia tension moyenns sera : 

e, t=T, + r+ F* + ^ , environ. (S) 

Iiorequc le disque sera fermé, la tension du ûl, sera, auprès du disque ; 

Tg + F' + F*; 
et auprès du levier de manœuvre : 

La tension moyenne sera : 

0, = T,+ F +F -f environ. (9) 

Pour que le levier de manoovre ne se relève pas par la tension du fil, il ikot 
que 

T', > T, + F + F + F,. (4) 

Enfin, lorsqti'on relève le levier de manœuvre, il faut, pour que le mouve- 
ment de retour du fil puisse avoir lieu, que 

T,>P + F+ F^ + P' + F. (5) 

Nous verrons plus loin comment on satisfait à ces deux COnditionB» d'tprts 
la forme des leviers, et en plaçant convenablement les lentilles. 

Mais il reste à rcmj);n fieux conditions d'un ordre différent. 

1* Four que le levier de rappel commence sa course, il faut ijuc ia course a 
du levier de manœuvre soit supérieure à la quantité dont In transmis» 
sinn s*allongc en passant de Is tension 0 à la toision 0|. 
■ ■ ^■^^ ■ ■■ ' ■■ ■ 1 
et la teoslen mssima la plot (urie. C'est pour cela que, lorsque nous etUmeni la fenilon 
Initiale, nous supposons les poulies de renvoi placées *'n'rr !»• levier de manœuvre et la 
transmission, de manière à diminuer cette tension. De nicme, en cherchant la teusion 
maxima, nous supposons les ponlies de renvoi placées entre le mat de signal et la 
trensminlen* de mtniète à angnenfer eetta tcniieo naxlnM. 
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. Soit 

2* Pour que lo levier de rappel complète sa course, il faut que la coui ac a 
Akti lerier de manœuvre soit supérieure à la course e du levier du rappel, aug- 
'■Mniie de te quudàté ^q,-^), dont te trianaiMion t'aUoogeen passant de te 
à te toaaioii Oj. 

^ Sikil' 

^ 9* Variaiiam d» longueur ie la iranamtnon, par let d^érmces de len- 
iton. — Nous attoDs détenmner ^«^.6) et ^(«^)t vartetioiis de longueur de te 
tnmsmtesioo par suite des difl&enoes de tension. 

Appelons {fig. 9) : 

L, te longueur totale du fil; 

I, te distance horiiontale entre deux supports; 

X, la longueur vraie du fil entre deux supports, à une certaine tension 

X', la longueur vraie du fil entre doux supports à un** autr(> tension 

la tension au point C, le bas de la courbe dixrite ywr le fil, quand te 
tension t auprès des supporta; ■ / 

/, la flèche de te courbe; 
p, te poids de Tunité de hmgueur du fil ; 
M, sa section ; 

E, te module d'étesticité du fer s20 000000000. 
L^aliongeiMat proprement dit du fil, est : 



Pour le fil de 4 millimètres de diamëti e : 

tt» s 0,000012(1, d'où &L = 0,0000040 L(r—/). 

l'uur le lii du 5 millimètres de diamètre : 

«*=: 0,0000197» d'où AL = 0,0000086L(r~/). 

Quant à l'allongement qui résulte, de eequè te flèche des courbes décrites 
par te Al entre ses supports diminue, on peut l'évaluer ainsi qu'il suit : 

On |>etit assimiler la courbe décrite par te fil entre deux supports, à une para* 
bole dont l'équation serait : 

La fl^hf serait aters • 

Oa aura : 
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mois, comme est trés'petît Tis-à-viade 0,% on peut poser : 
On a d'ailleurs sensiblement : 

d'où ; 

Pour une autre tension f , on aurdt de même : 

V— l _pU* l 

i " a* ^ r»» 

d'flik, 

X'-X 



X'— X 

— ^ — représente la Tariation de longueur du fil comi^is entra deux snppnrts 

a et b, ])()ur lin nu-tro de [u-ojeclion liorizontale. Pour toute lu longueur de la 
transnu:i»iun rallung<-uu'iU, de signe contraire ÙÂ' — X, sera: 

Ainsi, le terme &'L est proportlomisl «a etrré du poldn du fi pat métra con* 
rant* et au carré de Tcspiiccment des supports. 
L'allongement total de la transmission est denc : 

Ainsi, pour réduire 5/^r_ il y a avantage à diminuer la différence t' — 

puisqu'on diminue le co< fflcient (/' — /), et (ju'en même temps le terme /l'en 
dénominateur t^c t approchera du mai^imun, «jui rorresjjond 

Pour une dilîV it iice donnée entre i et t', il fautira, |x>ur réduire aug- 
menter à la fuis t et t t i>arcc que le terme (H')* Cfuit plus vit^ %i|fi le terme 
{i' + t). 

En prenant I » 16 métreSi on a pour le fil de 4 nUlimèlrea, qui pèse 0^,^ 
par mètre courant : 

AX«0,l06(i-l)L. 

Et pour le Cl de 6 millimètres, qui pèse 0*^,100 par mètre courant : 
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4* ÉquiHtn du levier de rtq»!»/. -^Cherchons maintenant, d'après la forme 

et les dimensions du levier de rappel, quelle relation existe entre T, et T, et 
quelle est, pour une certaine Taleur de X^, la position à donner à la lentille sur 
le levier I Jîg. 10 et 11). 

Appelons : 

K, le poids de la lontillo ; 

R et K', les longueurs des deux bras du levier} 

0, l'angle formé par ces deux bras; 

^ et H' les angles formés avec la verticale, par te petit bras de levier dans 

ses deux positions extrêmes ; 
e, le déplacemeat borisontal du point A ; 

On a les trois équation^ 

. KB; si» (a:j- ^) — T| R coe^ s O, (ml 

KR' sin(«-p')-T,Rcos^'=: 0, (b) 

R (ein ^ + sin — c s= O. (ej 

Ici c = 0-,247, X — 75% R = 0".260, K = 27». 

Or^ s 30*$ on trouve, à rpide de l'équation (c), que ^' ss S6*45', «st qn a 

T, = llo,8R'. (9) 
T,- b(i,8R', (10) 
d'où Tj = 0,7ôT,. 

Relations qui permettent, connaissant l'une di-s doux tonsions T, et T„ de 
trouver l'autre et la valeur de R', «'«st-à'diro la position de la lentille sur le 
levier de rappel. 

5* Équilibre du levier de numannnv. — Cherchons maintenant queile posi- 
^tton it &ut donner à la lentille du levier de manaavre, pour produire sur te fil 
itne tension capable de tenir te disque fermé ( fig* 1^. 

Appelons : 

K', te poids de la tentille; 

R", sa distance à l'axe du levier; 

Y, la distance de l'axe du levier au point d'accrochage de la chaîne; 

l'angle des deux hras du levier, en prenant [.our le petit bras, la lignp qui 
joint'lc centre de Taxe avec le point d'accrocliHge de la chaîne; 
If, l'angle que fait Thorizontale avec le grand bras du tevier de fnanœfivre 



Il Huit que 

ou 



* K'cist • 

One d'ailleurs : 

Y=r0-.4i0, K'z=d4S t — ^% Ç = 1B' environ, 

d'où 

R"' > ikfiimV^ (11} 
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6* Rf'svmt 'It^t calriilx </<■ /a >narche de la iratumùtnon, —Ka résuniaol ce 
qui prûcvdc, noua avuni» lea formules: 



• = P — F'—F'— ^, 

0,= T,+ F' + F'' + ^, 

r, > + F' 4. F" + F, , 
T, > F + F + F" + F" + F, 

o > C + S(e,_r , ou o-,60o > o-,250 + S(i,_e^. 



(1) 
(») 

(4) 

(6) 

(«) 

(8) 

{») 

110) 

(11) 

Oa remplacera d*abord lei quantitéa F', F', F", F^, F„ par leura valeara» 
calctiléea comme il est indiqué au paiagraplie précédant. 
On cboiaira alora une valeur de P, et Ton en déduira : 

T», T„ et B', 
«1 et Sa. 

De la formule (6) on tirera et \(i^)> elFon a^aaaureraque oea valeurs 
aatiafoot aux inégalîtéa (6) et (7). Au besoin, on augmentera P pour y 
aatieftUrc. 

Pour éviter d'avoir, dans chaque cas particulier, à efTectuer les calculs prckré- 
dents, nous donnons dans ie tableau ci-dessous, les r'^^'tiHats d'applications 
numériques faites pour diver&es longueurs de transmission. 

Pour dresser ce tableau, nous avons pria les valcure suivantes pour les 
réaiatanoea au mouvement du signal, des leviera, des pouliea et de la trana- 
mission : 

F', résistance au mouvement du disque et du levier de rappel, = 3',000 ; 
F', résistance au mouvement de la grande poulie du levier de manoeuvre, 

= P,3O0; 

F^, réâistance au mouvement des deux (toulies de renvoi à angle droit, 
3S1S600. 

Pour F, Fi, Ftt réaislancea au mouvement de la transmission, noua avona 
pria lea valeurs indiquées dana le tableau suivant : 



Avec tê /il dê 4 millnnHreê, 

Jusqu'à 900* 6^ 

De 900 à 1200 , . 8^ 

De 1200 à 1500 . . 10' 

De IfiOO à lâOO . . IS* 



Avec le fil de & mUHmèlre», 

Jusqu'à eOO- 6^ 

De éOO à 1000 . . 10^ 
De 1000 à 1400 . . 14^ 
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^ Cas valeurB, dédnitts dtt tablMU de la page IMf corraqy m de n t I mie peie en 
courbe de 300 mètres. 

TiMetm âti pùtUkm» à d<mei aux Imutlft, ri vnfeun du eontre^id* de ieiukm, 

suivant les distances. 







R' 


R" 


LONGUEURS 


P 

4ai»tetii]itdtl«vi«r 
dé 


OtSTANCe 

du 

eeatre de la lentille 
du 

]«vi«r4e rappd, 
sa 

CMtM diB Isrfar. 


du 

cctiire de la lentille 
da 

leriOTd» maamfiVf 
su 

ctntndQlsrter. 


Avec /îV de -4 viiHi'n. 
Jusqu'à 000 mètres. . . . 

De 1200 f» ir,no 


38 

4R 
à» 


m. 

0,4âO 
0»&90 

0,730 
0,870 


• 

in. 

0,700 
0,800 

0.900 
l.OUO 


Avec le fil fie ô inillun. 








Jusqu'à 600 mètres 

De 1000 à 1400 


38 
88 

48 


0.450 

0,fî20 
O.TOO 


G,:oo 

0,850 
1/H>0 



Les valeurs de P, R , R , portées daiis ce tableau, mni des maxima, parce 
que nous avons toujours fait te calcul pour le cas le plus défavorable; mais 
dans la plupart des cas, il sera possible de rester au-dessous de celles indi* 

guéeSf ce qui rendra la manœuvre du disque d'autant plus facile. H fàudra 
prendre alors les tiois valonrs plus faibles de la sorie précédente, correspon-. 
^ dant à une lonpucur moin lie >le !a transmission. 

1* Transmission posée sur terrain en pente. — Si le terrain sur lequel la 
'^ 'transmission se trouve placée» est incliné, le poids de cette transmission tend à 
" Ta' faire glisser sur le plan incliné, et la composante du poids suivant la direo- 
tien du |)!an incliné, s'évalue ainsi : 

SoicntH" cette composnnte, et t rinclinaison moyenne par môtrc entre le disque 
et le levier de rappel. Prenons £ positif lorsque le terrain va en descendant, 
depuis le levier de manœuvre jusqu'au disque. On a ; 
•(12) T = epL. 

Quand la pente n'excédera pas 5 millimètres par mètre, on pourra m ^liger 
^ }^ force T ; mais au delà, il pourra être nécessaire d'en tenir compte. Reprenons 
donc les équations (1) à (11) de la page 192 1 rintroduction de la force V modifie 
^ . seulement les équations (1), (3) et (3) et les inégalités (4) et (5), qui deviennent : 



0 =P -F'-F*-.î-|— , <1) ^ 

e,= T, + F' -f F -f- m) 

T',> T, f F'+ F 4 F, -f n\ (IV) 

T, > P + F' + V" + ¥"'+ F + (V) 



13 



Digrtized by Google 



— 194 — 

Lob tutrcs lelMtioM M ditngent pfts. ts câleul Mnit, du fette, conduit 

comme {wur le cas de la pose liorizontalo. 

Si noua com()aroiis les vali tit-â de T, . T, , Cl, d,, et ta, ftVAjit ci «piéi rinlnt» 
duction de lu foi-ce% nous trouvons que 

T, devient T,— H', 
i , ne cljangt* juis. 
« devient • -0,90 V, 
devient ê^—O^^T, 
Oi devient %— 0,501*. 

U vttear de T« doit védiiite & T, — V, or, 

1\=BG,8R'. (10) 
et T,— W = 66,8CR'— p). 

y _ tpL 



Ainsi, B' devi* étro diminué de p = ^-jr-j = 



b6,8 

T, ne clinngcimt pas, U" no cbmigcrn pas non plus. 

Quant aux allunic'-tnrius du Gl par snitc dc^ elitrcr* nrcs de tension, on ver- 
rait, en fiiisaiit Ut talciii complet, qu'ils tuni peu uiuiiilie» (ptund la transmis- 
sion est posée en pente, au lieu d'être pusée horizontalement. Ces alloogcmcnts 
diminuent, lorsque la transmission monte depuis le levjor de manœuvre jus- 
qu'au disque» et, c'est seulement dans ce cas qu'on aura 4le longues trans- 
missions. 

Tl résulte de ce <]vii précède : 

l' Uue, SI la pente moyenne du forraiu n'excède pas 0,(X)u, on posera comme 
& niveau d'aprôs les in*licatiuns du tableau de la [uigc 193 ; 

8* Que, dans les pentes su[»érieurcs à 0,005, on pourra poser d'abord de la 
même manière, sauf à faire ensuite la modification suivante. On diminuera la 

valeur de R' ou on Taugmentera de f = ^4-^ suivant que la pente descendra 

vers le mât désignai ou descrivlia vers le levier de manœuvre Le tableau 
suivant donne les valeurs de o calculées pour différents cas. 

Tableau dès changements de position à faire subir à la lentille du levier de rappel, 

Iwique la irmmiiaion ut en ptntt. 



1 INGLRIiilSONS. 
H MOTzma m Htris. 

m 


FIL DE 4 MIlLtatTRBS. 


ru. SE S aiLuatTacs. 


0*,OIO 


0",010 
.'t 

0-,0|!. 


0»",UI5 


«le 


0-, 005 
à 

0-010 


de 
Û^.OIO 
i 

0",0I1. 


i 


de 

o-,oio 

i 






m. 


m. 


m. 


m. 


m. 


tn. 


lU. 


m. 


si ' 


Jusqu'à un»'!"". . . . , 


0,012 


0,018 


O,0J4 


0,030 


0,018 


0.027 


0,036 


0,0i5 




De KXM) à l iOO-. . , . 


0,017 


0,025 


0,0.34 


0,0 i 2 




0,037 


0,Oil 


0,053 




' De HOO A I800-. . . . 


0,02} 


0,032 


0,014 


0,05 i 






II 


» 
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s m. — YaBIATION DB LOKOUBUB du fil, PAB SUnS DBB DIFPÉBENCES 

DE TEklFÊBATUBE. 

Les transmissions à air libre sont exposées à des différences de température, 

qui pourraient en cliangor suflisnmincnt la longueur pour compromettre le 
fonciioimement do l'appart'il. En effet, oef; <!ifl[<^rnnrns de température peuvent 
cUv évaluées à (k) degrés de l'Iiiver à Télé, et h 20 degi ej» daii» lu même jour- 
née. Le fer se dilatant de 0",00i)012 pour 1 muU-e de longueur et pour 1 degré, 
il en résulterait pour det trtnsnijBsiai» d« 1000 métrea» des variations de lon- 
gueur de : 

. 00 X 0,000013 X 1000 = 0»,720 de TbiTer à Tété, et de : 
2() X 0,000012 X 1000 = 0*,940 dans une même journée, tandis que 
la course du levier de manœuvre est seulement 0^,000 environ. 

Il faudmit donc, même pour des transmissions de 1000 mètres, régler fré- 

qucmment à la main, la longueur de la transmission. 

Les Irvirr.s de manœuvre ù compensntoiu de dilatation, rrmôdipnt à cet incon- 
vénient ; lorsipic le disque est ouvert, le (il (îbéit aux variations de icmpéi-alure, 
et le contre-poids monte et descend librement dans le tube. 

Dans le levier de manœuvre ancien mod6Ie, le confre^poida est soulevé de 
0**300 iicndant le mouvement du kvier; mais la longueur du lube étant 
1",G()0, et la lonLHiour de la tringle du contre-poids avec sa chaiMi, étant 0*,700, 
il ne reste que O'.fîOO pour la dilatation du fi!. On voit donc que cet ap|>rucil ne 
|:ermet de compenser les variations de longueur du (il, de l'été à lliivcr, que 
pour les transmissions au-dessous de 800 roétr<^ de longueur. 

Dons le levier de manœuvre nouveau vodélei le contre^poida n'étant pas 
soulevé pendant la manœuvre du levier, il reste une longueur de 0",000 pour la 
dilatation du fil- On pourra donc compenser les variations de longueur du fil 
de l'été ù riÙTer, pour ka tranamisaiona au-dessous de 1,SÛ0 mètres de Ion- 
gueiu". 

Pour les transmissions ù plu» de 600 mètres avec ic It- vier ancien modèle, et 
à plus de 1,S00 métrés avec le levier nouveau modèle, H fkudi«, de temps à 
autre, raccourcir ou allonger la chaîne, aultant la température maximum ou 

minimum do la saison. 

Quant aux variation? de îotimK ui' dn fl! dans tmr m<^mc inurn(''r, rllrs ?«eront 
toujours compenp<^f^ pour le disniu; imvcrt, et elles ne puurKint jnniais avoir 
d'influence sur iu posiliou du disque lermé. Il est trés-rure, eu effet, qu'un 
dbque à grande distance reste fermé pendant un temps assez long, pour per> 
mettre au fil de auliir de grandes variations dé température. 
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NOTE 4. (Page 47.) 

BXTIUrriBII MA OISQUSS, BT CALCULS RBLATIFS AUX SIGNAUX A DISTABCB 

DBS CHBMIRS DB FBB DB L*OUBST. 

(Extrait diT Mémoire de M. CI-KHC, Inçonteur des l'uiits ot CbauMées, 
Cli«r du service de l'eiitietieu et de la surveillance.) 



1« BNTRBTtBK DES DI8QUB8. 

Nettoyage f>t graissage. — Le nettoyage et le graissage de toutes les par- 
tins frottantes «les appareil?, fin tî(iivent rfon laisser à Ho^ivor. 

Los guides et le support du mât de ijiy:nal, les axes du levier de rappel et de 
manœuvre et les axes des poulies, doivent être souvent visités et graissés d'un 
peu d'huile, après avoir ÉTÉ nettoyés avbc soin. 

L'Iiuile employée au graissage doit être do bonne qualité ; on doit éviter de 
se servir pour cet Usage» d^hulls à brûler, qui ne tarde pas à former im cam- 
bouis SPC ot dur. 

Les tringles conductrices de la lanterne doivent être essuyées avec unciiif- 
fon gras, pour faciliter le mouvement du porte-lanterne. 

Transmission. — Les résistances au mouvomont pouvant doubler et même 
tripler lorsque l'entretien est invpai fatt, ou devra visiter fréquemment, et au 
moins une fois par semaine, la transmission, tant pour s'assurer que les axes 
des poulies sont nettoyés et graissés, que pour examiner si les piquets ne sont 
pas ébranlés, et surtout, si ceux des poulies horîzonlaJes ne s'inclinent pas par 
rpffet de la tension du fil. 

On devra s'as?iiror également que le 01 n'a pas passé ontro les [loulies et les 
goupilles, et qu il ne frotte pas sur les goupilles d'arrêt tles poulies verticales ; 
on vérifiera si les poulies verticales ne tendent pas à se déverser, et si les pou- 
lies horizontales ne tendent pas à se soulever sur leur axe, par suite de la 
pression du fil; on réparera les poulies qui présenteraient cet inconvénient, et 
l'on remplacera celles qui ne pourraient être réparées. 

Dans le cas où la transmission passera dans une caisse en bois, on enlè- 
vera les couvercles plac<^8 au droit des poulies, pour visiter la caisse; au 
moins une kn>à par mois, on enlèvera les corps éU angerd qui pourraient s'y 
être introduits, et Ton graissera les poulies. 
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Aixn d'éviter l'introduction du sable et de la iK)US5ièrc par le trou de grais- 
sage des poulies, on bouchera œ trou aa moyen d'une clieville en bois faisant 
saillie à Textérieur, et pouvant être retirée toutes tes fois qu^il sera néces- 
saire. 

On visitera les mandes poulies de traverscîes, et on les graissera avec soin, 
après les avoir nettoyées; on ne di vra jamais laisser ces poulies à découvert. 

On véniicra fréquemment les attaches du iil et les attaches aux chaînes ; 
lorsqu'il se produira une rupture de diaîne, on évitera de réparer la chaîne 
cassée, avec du fil de fer ; on devra la remplacer ou faire ressouder le maillon 
rompu. 

On s'assurera que l'eau ne s^-joume pas dans les caisses pour pas?a;?ps sou- 
terrains, ni aux approches des poulies de tiavdsée?; des précautions devront 
ôti'c prises, surtout en iiiver, pour assurer l'écoulement de l'eau. 

L'herbe devra être fauchée le long de ta transmission, pour ne pas gêner les 
mouvements du fil et des poulies. 

On évitera de faire, à une distance moindre de 0",50 de la transmission, des 
dépôts de ballast, de matériaux, et, en général, de tout ol:t)^ qui pourrait gêner 
le mouvement du fil. 

Les poulies et les His non galvanisés devront éti'C repeints aussi souvent qu'il 
sera nécessaire, en évitant avec soin d'appliquer de la peinture sur les parties 
frottantes. 

Levier de rappel, — La chaîne reliant la nianivelle du mât au levier de 
rappel, doit toujours être borisontale; s'il survenait des tassements ou des 
mouvements de terrun, on devrait rectifier la position de la charpente du le- 
vier de rappel , de façon que ce résultat soit obtenu et que le petit bras 
du levier porte toujours sur l'arrêt en fonte, un peu avant que la voie ne soit 
ouverte. 

Dans le cas oii le remplacement de la cbuiiiL i eliant le levier de rappel au 
signal, devi^dra nécessaire par suite de rupiuic, ou pour toute autre cause, 
on aura soin de prendre une chaîne présentant exactement la même longueur 
que la première : si la longueur était différente, on modifierait la |>osition de 
la charpente du levier de rappel, jusqu'à ce que les conditions indiquées pour 
la pose soient remplies. 

On veillera à ce que la plale-furme sur iuqueiie est monté le levier de rappel, 
soit toujours sèche, et l'on n'y laissera pas accumuler la neige. 

Afin d'éviter l'écrasement du tasseau sur lequel Tient tomber le contre- 
poids du levier de rappel, on disposera, au point où tombera le contre-poids, 
une plaquette en caoutchouc vulcanisé, de 0'",Oiau moins d^épaisseur. A défaut 
de caoutchouc, on pouna employer trois ou quatre rondelles de cuir, super- 
posées comme Tindiquent ks figures 1 et 2 de la i Uiuclie XVIII. 

Signal. — Le poteau du signal doit toujours être maintenu bii n d'ûplotuh; 
les fentes qui pourraient se produire doivent cire mastiquées avec soin, et le 
sol doit être réglé de façon à ce que Tcau ne séjourne pas au pied. 

Dans le cas où les ressorts d*arrêt du porte^lanteme viendraient à se casser 
ou à perdre de leur élasticité, on les remplacera facilement en démontant la 
console en fer qui supporte les tringles conductrices. 
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On remédiera à Tusure du pivot cl de la crapaudiuc supportant le mit, en 
mettant, sotis le graia d'acier servant decrapaudine, une rondelle en tàle d'une 
épaisseur convcoable. 

La pointure doit être rcfaitti tant sur le disque que sur les aulies parties du 
si^pDal et dtt le?i€r de rappel» toutes les fois que cda est nécessairei en se ton- 
fonnai^t sus prescriptions détsilites plus haut. 

Levier de manœuvre. — Le plan supérieur do la charpente devra toujours 
être maintenu horixmtal ; fa charpente devrait être consdidée sans retard s*il 
se produisait des ébranlements. 

On s'assurera fréquemment qu*il ne manque aucun des tire-fonds Qxsnt le 

support de la Tnanmivrr, ni aucune des gonpillcs des 'jonjon?. 

II est interdit de placer des supports pour soutenir le contre-poids de ma- 
nœuvre a la voie ouverte : le levier, dans cette position, doit être complète- 
ment libre, et agir sur le ftl de toute l'ac^on du contre-poids. 

Rêfflaf/f^ âr> la mandpurrf — Lorsf|ne le contre-poids viendra toucber le sol, 
la lons^icur du fil devra être diminui<e , elle devra être augmentée, au contraire, 
si, à la voie ouverte, le levier faisait avec riiorizontale un angU; de plus de 4â de- 
grés. On s' aap ess wi t, easiM, dans se denier «as, à sa qns le si^al aa fût 
qn'iaoeattplitemeBtienpélofsqua lalsvierde ssaMsuvrarafosasait surasa laquât 

Le réglage s'obtient d'une manière très-simple en accrochant k brin de 
cliaîne « (PI. V, fifj. 10), qui est fixé à la trunsmipsinn, nn moyen du rrndiei ter- 
minant la ( liaînelt*^ lixe b. On elianue ensuite lu p(nnt d'altaelie du lu in de 
ciiaîue a en rameuunl le levier à la punition qu'il doit occtiper ; enûn, on retire 
le crochet de la chaînette 6. 

La peinture de la manœuvre devra, comme celle des autres parties de I^p- 
pareil» être toujoura tenue en bon état* 

LtaÊefm^^Ohàvm sfttrleiitrl» iMs eIs u r éw son psH, èl^id»d>me 
peau de cfasBMis et dtt rouge anglais. Il Aiutévilet âslafhïllef avaode»«lif- 

fons durs ou imprégnée de sable. 

On ne doit jamais laisser d'huile sur le réf1<^rtenr ni mt la cheminée en 
verre ; cette huile s'nH^re par la chaleur et produit des taches qu'il est foii 
difficile de faire disparaître. 

<luand onnnpiitla lampe, il fiot avoir soht de l'emplir presque complète- 
ment, sans quoi l'air se dikitant dans le réssrvoir, ierail couler inuliIssBBiit dans 
le godet une certaine quantité d'huile 

On aura soin, en allumant la lampe, de monter la nuVlie très-bas, afin qu'elle 
ne fume pas et qu'elle ne rharhonne \m&. J>\ns les longue» nuits, on recou()era 
la mèche, s'il est nécetïsaire, vers le milieu de la nnit pour maintenir un bon 
éclairage jusqu'au jour. 

Par les tràsisianda flcoidSfe o« pourra soapéch^r la1antem!& de geler, ^ lais- 
sant une certaine quantité d*huile dans le godet de trop-plnin et en y nettanl 
une ou deux veilleuses. 

Eu hiver, lorsque gde, la lamiie doit être trnue dans la maison du çardequi 
est chargé de son éclairage; elle ne doit être portée au mat désistai qu'au mo- 
ment de rédairage. 
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Le jour comme la nuit, la iMkteroo doit Otrc levéseo place à la hauteur du 
ilisquc, afin U^évîter qu'elle puisae ôtre choquée par quelque partie willante des 
trains. 

Miroirs ef rr/ ans. — Les miroirs rt flecicurs et les glaces de lanterne seront 

nettojrés tous h-s jours. Les écrans du disque SWOUl BellOjé* tOVS ICS buU 
jours, ou plus souvent s'il est nécessaire, 

Rî-parations. — En généraf, sauf œ qui cotrceme les charpentes, on devra 

éviter do faire faire sur la Jigne, des réparations atx signaux et à leurs acces- 
soires, et surtout aux lanternes. Toutes les pièces en mauvais état devront 
ôtrc renvoyées à Paris. 



2* C&LCUI8 SELATIFS AUX 8I0NAUX ▲ DUTANCB. 

S 1. * Caicul def résistaneeg au mouvement. 

Pour mettre en mouvement le lil qui relie le levier de manœuvre au levier 
de rappel, de manière à faire passer le signal de la voie oUTerte à la Toie ffai^ 
méet ou vice vênâ, il faut que Paction des eontr^-fM^ deslevieri de rappel 
ou de manœuvre, soit plus forte que la somflw des féMsIaaces au mouvement. 

Nous allons donc comm^cer par déterminer wèpKémaA la valeur de ces ré- 
sistances, qui bont; 

r Le frottement du Gl sur It s iiiquets à guide et f^lissière; 
2" Lo frottement du fi! sur les piquets à poulie verticale; 
3* Le frottement du lil sur les piqueta à poulie horizontale; 
4* Le frottement du fil sur les poulies de renvoi ou de traversée bori- 
aontale; 
5* La résistance du disque ; 

6* Le frottement des articulations du levier de rappel ; 
7* Le frottement de l'arLiculation du secteur de manœuvre. 

1* Béntttmce due au froUemenl duJLl nar un piquet à guide H flistière. 
^Supposons un fil de 0",0044 de diamètre pesant 0\120 le nèire courant, et 

supposons que l'espacemc nt des ]»iq.icts est de 15 mètres. 

Le poiils du lil agissant sur un piquet, sera de tJ%12 x 15" = 1*,8Û. 
En prenant pour le coeflicient de frottement/ = 0,20, on a : 

F ~fp = 0,20 X l\60r= 

Les guides et glissières qui existent dans les anciennes transmissions, sont 
abandonnés i)our les nouvelles installations et remplacés par les poulies, qui 
d(jnncnt un frottement près de dix fois moindre, ainsi qu'on va le voir ci-après. 

2^ Rtsistancr dur an frot/c^nrnf rfrtne poulie verlirnfr dr O^^i^m dr' dia- 
mètre. — Le pouls du til iijgMssant sur la poolie, est de l',feO; le poids del» 
poulie elle-même est de o*,40(), le poids sur son axe est oiosi 2*,2G0. 
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Kaifl Taxe de la poulie n'ayant qoe 0^,006 de diamètre, îa léaistanoe au 
mouvement aera : 

En prenant, comme ci->dessu8, pour le coefficient de frottement /= 
on aura pour le frottement sur i'axe de la poulie : 

0\220 X 0,20 ~ 0\044. 

3" Résistance due aux /roi fournis d'une poulie horizontale Je 0^,120 de 
diamètre, — Lo fil exerce sur la poulie deux efforts ditkrcnts, 1 un dû au poids 
propre du fil, Tautre dû à aa tenaion. 

Si noua nommona 9 ta tenaioo aur le fil» S« l'angle que forme le hnxk de 
fil en s'infléchiaBant et S la réaoltante dea tenaiona 9, noua aurona (Pl. XVIU, 

S =26 cosa. 

La plu.s grande tension du fd est celle à laquelle il est soumis, lorsque le 
levier de rappel est relevé et que le levier de manœuvre est horizontal. 

Cette tenaimi, dana ce caa, est égale à Titction du contre-poida de rappel* 
augmentée de l'action du contre-poids de manœuvre et dea réaistanccs au 

mouvement. 

Si l'on prend rettc tension 0 — BOkil., ce qui, comme nnns le verrons plus 
loin, est à peu jM-ès la tension moyenne du iil, et si l'on suppose le fil po«é en 
courbe du 300 mètres de rayon et les poulies espacées de 15 mètres, on u, en 
pMant T = 800 toèUCÊ, C b 16 mètres» et en nmnmant » l'angle dea rajona 
(fig- 4) : 

. «» C 

d'où w = 2" 52', soit 3*, 

et 2a= laO"— 3°= 177«, 

ce qui correspond, ta» pratique, à un angle qui n'altère pas l'élasticité du fit. 

Par suite, S = S x 80^ X cos86- 30' = 4S18. 

Si Ton nomme {^g» 6) : 

P,80 le poids du fil agissant sur la poulie, 

R = 0",0(5 le rayon de la poulie, 

A et H les réactions de la force Q aux extrémitt's du pivot, 
A' et B' les réactions de la force S aux exti'émités du pivot, 
a et 6 les bras de levier des réactions A, A' et B, B\ 

«»a: A=-??-r et B= ^ 



a + b a 4- 6 ' 

onadeplua: a'»-^^ et B'=-^. 

Ût + f> c +• 0 

La somme des réactions à chaque extrémité du pivot, est ainsi '. 

A-A'=-§j_-^ et 8 + »=-^ + -^. 
tt+o a+b a+b a+o 
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Si l'on iait a = ^, «n a : 

Dans ce cas particulier, iant que 86 > QR, on a, en nommant S la aomme 
totale des réactions : 

„ S6 ~ QR + Sa -f QR « 
8a 

Si, au contraire, Sb < UR, la soniaie lotalc des réactions devient : 

^= 26 

Dans le premier cas, lorsque S = S, la somme des léactîona est la plus pe- 
tite possible i il convient donc de faire a =: 6. 

Q.R 

Dans lo second cas, pour que ^ = soit le plus petit possiUie, il faut Hure 

a et 6 le plus grand possible. 
En faisant, daos le cas qui nous occupe : 

o = 6 = 0-,020, 

A QR — S6 
on tire : A — s= 0^,61 

La somme des réactions est, dans ce cas, comme nous l'avons vu plus 
iiaut : 

— A + B = 4\18, 

et la somme arithmétique est : 5*, îO. 

Mais, l'axe de la poulie n'a que O'jOOô de rayon ; par suite, la résistance sur 
l'axe sera : 

6N40 X ^ = œ,45. 

En prenant pour le coelficient de frottemont/= 0,20, on aura : 

0\450xO,SO=OS090. 

A cette résistance, il faut ajouter le frottement dû au po^ du lU et de la 
poulie, qui s'exerce sur le pivot. 

La poulie pèse. .1 0^,250 

Le fil 1S800 



La pressiim totale est ainsi. . . 2^320 
Mais, cette résistance ne s'exerce pas à plus de 0^,003 du centre, à cause de 
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la convexité doe suiiaces en contact; la résistance sur le pivot sera donc : 
et le frottement : 

€^,116 X 0,20 =î 0*tOS99. 

La résistance totale due ù une poulie horizontale de 0'",12 de diamètre, sera 
ainsi : 

(ï»,090 + C^OSSS = 0\1132. 

4- Rcsisiance duc aux froitvmcnfs d'uru pnuh'r (Jr //(ivowtr, de 0",35 de 
diamèfre. — Le calcul, dans ce cas, est analogue au calcul |irécédent. 

On a toi^ours : S = 26 cosot. 

En prenant a = 45"» ce qui correspond à une traversée à angle droit, et 
0 = 801ûL,ontire: 

S:^^1I3S12, 

En supposant, comme précôclemmcnt, les iiovilics espaot^s de 1{» m^tiet, en 
IKJUt prendre Q = 3\ a cause du poids de la c haîne ; comme ici : 

a = 6 ^- 0",030 et R = 0-,176, 
on a: A = n»,«i, 

et lîr=65\:u, 
ce qui donne : S = A + B = 113%12. 

Hai*! conuM le diamèlrc n'en que de O',033, la résistance au mouTC- 
ment est : 

113M»x ~ = 10^,842. 

Si l'on tif nt cf>mpte de ce que ros poulies sont recouvertes et bien entrete- 
nue?, on peut pif-nflropourlo cot^cicnt de frottement/ =0,10. 

Le frotluinenl est nlors : 

10',342 X 0,10 ^V^, soit i kil. 

Il fiiut icit comme dans le cas précédent, sjouter à cotto résistance le Trottc- 
nicnt dû au poids du ffl et de la poulie, qui s'exerce sur le pivot. 

La poulie et sa vis pèsent 9 ktl. 

JLe il d In chsine pèsent .... 8 

La pression totale est ainsi. ... 12 kif. 

Mais le frottement ne s'exerce pas à plus de 0' j m^G de l'use, à cause de la 
convexité des surfaces en contact; la résistance sera dune : 

12* X si; =0^.1". 
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et le frottement sera : 

0»,171x 0,10 = 0^,0111. 

La résistance totale due à une puulic de fravfTs<îc, sera ainsi : 

1\(X) + 0%017 = 1S017. 

5* Bêsûianee du dùque, — Le poids du disque, du mât et des accessoires 
qui y sont fixée, est «TenTifon 86 kilogr. 

Le diamètre du pivot est de u-,aiO; la longueur miniramn du lerier d'ac- 
tion du CI «Ht- !'n\-c du iiût, est (rj70 x roa45' = (r,120. 

En supi'osanl que le ( (K'flicient de frottement/ = 0, 10. et que le frultt^ment 
sVxerce à 0-,OlO de 1 axe, à cause de la oon? exité des surfaces, on aura, ^lour 
ia rtsiitenfie aur te fii ; 

0,10x86*x ^ = 0%708. 

La pression du vent sur le disque produit, aux points m et / [fig, 6), où le 
m&t est guidé, dea réaettoBa borâontales, qui sont ane autre cause de frot- 
tement. 

En nommant : 

la pression totale du vent sur le disque, 

m, la réaction tkoriaontale sur le tourilkm supérieur, 

t, la réac tiiiii horizontale sur le tourillon inférieur, 

U, la liauteur du tourillon snpr'riour au-dessus du {livot, 

h, la hauteur du tounlluu âu^Hlviour au-dessus du centre du di^ucn 

h', la hauteur du centre du disque au-dessus du pivot, 

on a : 77?H — P/t' 

et m=PA, 

d'où m s ^ 

H = 6",60, A = 0-,635, A' =4* 965. 

Le diamètre du disque est de 1*^^20 ; en prenant {lour )a prf^ion du vent 
60 kilogr. par mètre carré, ce qui correspond à un vent trôs-impétueux, la 
pression totale aur le disque est : 

P = R X 0',60 X 0-,60 X 60' —Ob' environ, 
d'où m = 00^71, 

Le diamètre du t lu iliun rieur étant 0",020, et celui du tourillon infé- 
rieur 0",040, la résistance sera : 
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Kn prenant pour!»' coeflicient du frottement/— 0,10, (n nuiapntir le frot- 
tement tiu touiillou supérieur, 0*,729, et pour ic frottement du tourillon infé- 
rieur, 0*,170, soit pour les deux 0S899. 

La résistance totale du disque au mouvement, sera dnsi : 

0»,70tj + ÛS699 = 1^607, soit 

6* BétiHanee due au frottement des arikulations du levier de rappcL — 
Lorsque laTcne est imTerte, la tenaion du fil ^és du levier de rappel, est d'en'> 

viron 40 kilogr., le poids agissant sur l'articulution du levier, est d'environ 

25 kilti^T • la ii'sultantc de ccsdcux forces d'environ 17 kiloijr. 

Le iiiain<'ir«> dt^ l'axe étant de 0",030, el le levier d'artum du petit hms 
UNiint, au niimiuun», 0",lo, si l'on prend /= 0,10, on auia puur la icsifflaiico 
sur le fil : 

0,10 X 47^ X ^ = 0S40. 

Comme il faut, en outre, tenir compte du frottement dcA articulatiun.s des 
agrafes du fil de fer, on i>cut porter la résistance totale au mouvement du 
levier de rappel, it 0^,70. 

7° lit'si.\f(uir(' due au JiotU inenl île i'ariicuiaiton du secteur ih ihanœuvre. 
— Lu tension du fil près du levier de manœuvre, est de 100 kilogr. cinirun ; le 
poids agissant sur Taxe est de 55 kilogr. environ; la résultante de ces efforts 
eat de 114 kilogr. environ. 

Le rayon de Taxe est 0",019; le rayon du secteur e8tO",400; en prenant 
/ = 0,10, on a pour la résistance sur le fil : 

0,10 X 114» X ^ = 0S641. 

Résistaiice totale au mouvement — Supposons maintenant un bi^nal pose ù 
lOCM) mètres de sa manœuvre, et le fil décrivant une courbe de 300 mètiies de 
rayon. Nous avcms vu que, dans ce cas, tous les piquets doivent étro munis de 
poulies horizontales. Supposons, de plus, que le fil traversera les voies sur 

deux fp^ndes poulios d(> traversée. 
Là somme des ré^nitanccs sera : 



Four 66 poulie borisonUdes. 7',46 

Pour 2 poulies de traversée 2 ,03 

Pour le disque • 1 ,60 

Pour le levier de rappel 0 ,70 

Pour le secteur de manœuvre 0 ,54 



Total 12^,33 



Le tableau suivant donne la résistance au mouvement, pour des transmis- 
sions de 600 et de 1000 mètres de longueur, suivant le rayon de la courbe, 
et dans les conditions indiquées ci-deesus. 
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t de h 


wguew 












kil. 




kil. 




kil. 


Kil. 


kil. 


kil. 


lil. ' 


300 inètre«. 


M 


« 


aa 


3,73 


2 


2,03 


1,00 


0,70 


0,i.i 


S,(iO ' 


fiOO « 


IC 


0,70 


17 


1,02 


2 


2,03 


1,00 


0,70 


0,54 


7,49 




33 


0,07 


11 


1,24 


2 


2,03 


1,60 


0,70 


0,54 


7,08 


lUOV 


34 


1,00 


0 


1,00 


2 


2,03 


1,00 


0,70 


0,54 


6,03 


I3vu — 


30 


l.H 


7 


0,70 


2 


2,03 


1^ 


0.70 


0^64 


0,80 


1500 — 


28 


1,23 


5 


0,.'i7 


2 


2,03 


1,60 


0,70 


0,54 


6,C7 


V * > _ - >^ - 

UgMdFOiie. 


33 


1.45 


» 


M 


2 


2,03 


1.00 


0,70 


0,54 


6,32 






rnmsmjin'm rfr 1000 miiret de Imguew. 






300 mètres. 


» 


»» 


66 


7,40 


2 


2.03 


1,60 


0,70 


0,54 


12,33 


500 — 


32 


1,40 


34 


3,si 


2 


?,03 


i,(;o 


0.70 


0,54 


lO.II 


800 — 


44 


1,94 


22 


2,48 


2 


2,U3 


1,00 


0,70 


0,54 


9,29 


1000 — 


48 


2,12 


18 


2,00 


2 


?,n.T 


1,00 


0,70 




8,99 


1200 — 


52 


2,28 


14 






2,0:i 


1 ,<iU 


0,70 




8,73 


1500 — 


âO 


2,16 


10 


1.14 


2 


2,03 


I.GU 


0,70 


0,51 


8,47 


Ligne droite. 


00 1 


3,90 


M 


» 


2 


2,03 


1,60 


0,70 


0.54 


7.77 



Il serait facile de calculer la résistance totale pour une longueur de trans- 
mission quelconque. 



§ 2. — Condilions d^équitibre du levier de rapjpel 
et du levier de momawre. 

l^s résistances an mouvement une fnis (Î6termin<v?, les problèmes princi- 
paux à résoudre pour l'établissement d'un signal à distance, sont au nombre 
de trois, savoir : 

1' Quel est le poids à donner à la lentille du levier de rappel et la distance 
à laquelle il Akut la placer du centre de rotation, pour que le fonctionnement du 
lignai ne soit pas entravé par les résistances au mouvement, ou : Condition* 

d'équilibre du Irrirr dr rappel. 

2» Qnel ost le poi-l.s :i rlimner K la lentille du levier de manœuvi o et la dis- 
tance à laquelle il faut la placer du centre de rotation, pour qu'elle maintienne 
le signal à la voie ouverte, ou : Cimditiûne ^iquiUbre du lemer de mmatuwe. 
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3* Qtuclle est l'Inelinftison k donner nu levier de manccuTrc pour que, ina1gr& 
les allongements ou fm dimlmition* danafci longueur du fil, provenant de la 
dilTcroncc des frn^inn<* nuxquelles il c«i eowniB, il reste au levier de ma* 
nœuvrc une course suQisante. 

Marche de ta trammsiion et des levier*, — Lorsque Ton veut ouvrir un 
disque, le fil, sollicité par le levier de manœuvre, est sounoJn à une certaine 

tension; la transmussion s'allonge parce que le fil luiHnémc 8*aIlongc, et qu'il 

se rodicssc dans î iiiU i vullo des poulies-SMpf^ortf . 

Mais K* levier d«i rappel n'est pas soulevé immédiatement; son mouvement 
n'u lieu que, lorsque le fil a acquis une tension supérieure à l'action de ce 
levier. 

A partir de cet Instant, le levier commence son mouvement, et il obéit en- 
■tiite d'autant i>Uis Tacilemcnt, que le moment d'action de sa k-ntilte dinûnuo 

à mesure iju'il relève. Eu même tem[is, la tension dinriTiiianî. la transmis- 
sion se i-accourcil; aussi, i endant cette période, le clieinin parcuuru par le 
levier de rappel, est plus grand que le cLemin parcouiu par le levier de ma- 
nœuvre. 

Ebfin, lorsque le levier de rappJ a achevé sa couree et que le disque est 

ouvert, la tension ilu fil auj:meiite de nouveau et celui-ci prend une tension 
d'iquilibre «jui tl»>[it nd de rurtit n du Icvii i <!»• manœuvre. Une foi.-j !e U-vici- lîf? 
manœuvre abaissé, c'e^t le poius de sa lenulle qui le maintient dans celle po- 
sitiun. Lu distance de cette lentille à Taxe du levier, doit ôtrc en rapport avec 
la position de la lentille du levier de i-appol. Trop près du centre, elle serait 
insuffisante, et le disque pourrait se refermer de lui-même; trop loin, elle ai> 
derait à la manœuvre d'ouverture ilu disque, mais il serait d'autant plus dtf« 
ficilc de le ferm^T. 

En réalité, lorsqu'on manœuvre un distpjc bien léglé, on sent parfaitement 
trois iiériodes : d*aburd la tension augmente, puis la résistance diminue tout 
d*un coup, et enln le levier de mmenivre s'abaisse éè lui-même poer preiidn 

sa position d'équilibre. 

Noui* considéieions successivement le cas d'une transmission posée sur un 
tcri-ain Lorizontai, et celui d'une transmission posée sur un terrain incliné. 

1" Transmission poscc sur un terrain horixontal. 

Équilibiv du Itxier de rappel. — Pour passer de lu position 7 à la yo- 
sition 8, il faut que Tacti' !! du contre-poids du levier de rappel soit plus 
forte que ta somme des résistances au mouvement. 

Soit (voir /<//. 9) : 

a, la résistance du dis»nie, 

6, la résistance des aiticulatious m et «du levier de rappel, 

c, la résistance due au frottement du fit sur les poulies-supports, 

d, la résistance provenant du frottement de l'axe du levier de manœuvre. 

Désignons en outre par : 

P, le poids de iu ienulic du levier de rappel. 
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R, la diiltnm du ttotm de It lebtîlte t'artknkAioa n, 

R' = 0*,340, la longueur du petit bras de levier 

a = 80", l*aiigle que fait ce petit bras avec la verticale quand le signât est 

ouvert. 

P = 45', l'angle qm^ fait !p ji^raml hras iwvc riiorizoMtalc, 
T, la tension sur le fll, due à 1 action du contrc-j»oiils 

on aura, dans la condition d'équilibre : 

PRooa^ = TR'cosa(» 

d'où l'on tire : 

Or, dans le cas triVjviiîihrp, on a T = a+£> + r, quantiti'^ connue ou que 
Ton peut (-[ilciilci lacil ruent, ain^i que nous Tiivons vu plus haut. 

On prend généralouiont pour 1' un poids constant de 20 kilogr., cl rôijua- 
tion (1) sert à déterminer la diataoce R> 

Ladonnde du poids do 20 kilogr., est ttès<onvonable pour les longueurs do 
transmission que l'on cm[f)oic dans la pratique. On devrait raugmonler atin 
de ne pas avoir rlo loim^uf'urs cxafrôn'rs de R, si, soit pour une tn'-s-grandc 
longucni di: iransniis-iuii, .-oit pour toute autre cuusCf ia somme due 
tanccs au niuuvenieiit etujt notablement augmentée. 

Équilibre du levier de manœuvre. — Pour passer de la position ySjr.'S à la 

position fig. 7, il faut que l'action du contre-poids de la manœuvre soit plus 
forte qii" l'action du contre-poids do rappel, ajoutée à la somme dos résistances 

au nioUNeincnt, dues aux frottements. 

Conservons les mêmes notations que ci-dt bsus, et ap[)cluus eu outre (//y. 10 
et 11). 

P,, le poids de la lentille du levier de manœuvre, 

R|, la distance du centre de la lentille à rarticulation O, 

R, sst 0^,40, le rayon du secteur de manœuvre, 

K», Tangle que fait le levier de nmceuvre avec la verticale, lorsqu'il est à 

la fln flo sa conrêo, h. la voie ouverte, 
«' = 15°, l'angle ([tio fait le potit bras dn levier de rapiK'lavcc la verticale, 

lorsque le levier de rappel est horizontal, 
Tt la tension que le levier de rappel exerce sur le fil, dans cette position, 
T,, la tension que te levier de manoeuvre exerce sur le fil, dans la posi- 
tl<Mi qu'il occupe fig, 10, 

on aura les deux équations d'équilibre : 

PjRjSinw = T,Rj, (2) 
PR = rR'co8a'. (3) 



La valeur de T' sera donnée pai l'équation (3), d où l'on tu e 

PR 
K' coaa' 
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fortnulc dans l«queUe tout est coniiu, puisque PR est calculé au mejende 

l'équation fl). 
Nous aurons ensuite : 

T, = T' + a + 6 + c + rf, 

ce qui Tera connaître T|, et nous calculerons alors P|R| au mogrcn tic ï'é' 
quation (2), qui donne : 

L angle w varie avec la position du levier de manœuvre. Irn sfiuo lo fii s'al- 
longe ou se raccourcit; le cas le plus détBvorable est celui où le levier de ma- 
nœuvra est le plus rapprocbé de la verticale, comme lorsqu'on règle le signai 
au moment de la pose; ce cas correspond à un angle de 45 degrés environ, 
pour um- transmission de 1000 mètres de longueur, de sorte que la valeur ci< 
dessus devient : 

Nous prendrons P, =30kiln£rr., et nous ralriilcrniis la valeur correspon- 
dante de R,. Si, lorpqtje lu )(>nf:u('ur de la transmission augmente l«eaucoup, on 
arrive pour R, k des valeurs trop grandes, ce qui serait gênant pour la ma- 
nœuvre du signal, on augmentera la valeur du oontre^ids, de manièiv à ce 
que la valeur de R ne dépasse pas 1",10. 

Les formules ci-dessus correspondent à Tétat d'équilltHTP, et, par conséquent 
Ias \ iiU iirs qu'elles donnent devront ôtre aupTnent<^f^s sensiblement pour ob- 
tenir le fonctionnement du gipnal, puisque, dans le cas où l'on ffrme le f ijmal, 
le contre-poids de rappel doit entraîner Je Cl, et que, dans le cas où l'on ouvre 
le signal, le contre*poids de la manœuvre doit entraîner le contre-poids de 
rappel. Il fout, en outre, tenir compte de ce que les calculs des frottements 
supposent les surfaces frottantes bien graissées, et que, dans la pratique, ces 
frottements peuvent considérablement augmenter, si k- graissage est négligé. 

Pour la ili;«tanct; U de la lentille du levier de rapj t l , on triplem les ré- 
sultats dunné^ par le calcul. Pour ia diâtauce de la lentille du levier de 
manœuvre, on peut se borner à prendre le résultat donné par le calcul, car, 
d*une part) Tsgcnt qui manœuvre le signal peut agir sur le levier de ma- 
nœuvrct et, d'autre part, le moment du contre poids de rappel diminue) 
blement, au fur et à mesure qtie U.' levit-r se relrvo. 

En appliquant ce qui précède, on forme le tableau suivant : 
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T^Metm de$ pùtUiont à domer aux lentilles, et poids à donner à ces tetUUUtf 

tuiwmt les distances. 



dw tniHniiiiOM 

«■ courK' il'j 300 mitres 
de njou. 


floamê 

Ans 
ré«UUBCPs 
M 

■MOVMMOt. 


LCYIER DC RAM>EL. 


LETIER DE 


MAHOettTRE. 


P 
Poids 
de 

la lentille. 


R 

Distance 
du rentre 

de la lentille 
au centre 

d'articulalioD 


Potda 
de 


Ri 

Distance 

du centre 
de la lentille 

au centre 
d'afticalation 

du Icrier. 






kil. 


Illrf. 


kil. 


mèt. 


Jusqu'à ,S00 niétrcs. . . 


8,()() 


JO 




30 


0,74 


l>e à 700 mètres. . 


10,18 


irf. 


0»13 


id. 


0,89 


De TWà UMmélM.. 


13,33 


id. 


0,52 


id. 


1.08 


DelOOOitSMmèlMS. 


i3»n 


td. 




40 


0,62 


De t3flO à IfiOO mèlKi. 


16.17 


id. 


0.69 


id. 


1,07 



Les résultats imiiques dans le tableau ci-ilessus, se rapiwrtent au cas le plus 
défavorable, celui d'une transmission en courbe de 300 mètres de rayon; il est 
évident qu'en pratique, 1e somme des frottements a + 6 + c + «t» diminue quand 
le rajon de la courbe est plus considérable, et, |iar suite, les valeurs do R et 
B| peuvent être un peu diminuées. 



2* TfsnsmtMloa pesée lur an terrain IneUnëb 

Nommons (voir /îg, 12} : 

L, la longueur de la transmission. 

le poids du fil par mètre courant, 
a, Tungle de l'inclinaison, 
t, l'inclinaison par mètre; 

le poids total du fil de transmission sera pL, et la composante de ce poids, 
tendant à Ikire glisser la transmission, sera : 

ç = pLsina, 

mais t = sin«. à trës*peu près» 

donc f = pli. 

La valeur de cette composante est donnée par le tableau suivant, pour diffé* 
fentes longueurs de transmission et difl'érentet inclinaisons : 



14 
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INCtlMAUOKft VZi 














dt la tnaintissioa. 


'> luillimi'trfs 


10 inilliuir lroi 


15 mill:ikû'lnN 


ÎO millimi.-trps 




par uiàlrc. 


^Àt uùlrc. 


par invUc. 


pat lutlre. 




kit. 


kil. 


kU. 


kîi. , 




0,30 


0,00 


0,90 


1,20 




0,V> 


0,81 


1,26 


' I.CS 




0,00 


l.?0 


1.80 


2,i0 




o,;2 


1,14 


),1G 


2,a8 


tSOO oiétreB 


0,00 


1,80 


5,70 


3,C0 



Jus<iu"à O^.ixiô pal m«Mre d'inclinaison, on peut ni';:ii;^'i'r la \alcur de v; 
mais au-dessus, 1 action de cette coruiioaante vient moditier 1 équilibre dos 
icTieri. 

Si noiis «opposons que le terrain mit en pente de la au signal, 

les tensions se modifient de la manière suivante : 

T détient T — 9t T| devient + ?• 

Dans le C|8, au oontrairo, où le terrain est en pente du sjgqf^ 1 1^ ma» 
QiBuvre: 

T devient T + f, Tj devient T^— f. # 

T! f ludradonc, suivant le cas, diminuer ou augmenter la distance du oenti'e 
de la lentille à l'aiiiculatinn du U vior de rappel» suivant que lapen^ îr% vers 
le mât d'i signal ou vers la rnanuîuvic. 

Il faudra de même augmenter ou diminuer la distance du centre de la ieii- 
tille à l'articulation dn levier de manœuvre, dans les mêmes cas. 

En faisant entrer ces nouvelles valeurs de T et de T| dans les catçtils pré- 
cédents, on arrive ù dix>sser le tableau suivant, qui donne les indications né- 
cessaires pour rectifier la position de^ lentilles des leviers, dans le cas où le 
terrain est incliné. 



Losctrens 

SI LA riAMSIfltSIOM. 

• 


CHAXOEMrNT T'E TOfltTION 

àbircsiiixi au cuaUt-j." -il- 

tlri levier de np|i«l. 
pour une iiicliiLiiMon : 


r.HANGEMEST HT. rn.MTION 
,( 1 iresdbirau couirtjKJid» 
il ik^krde BUDODiirra, 
pour line incliD3i»on de : 


10 Mua. 


ISamiB, 


SOiMs. 


!»■■■. 




tOwUa. 




raî-t. 


inèl 


inM. 


nirt. 




m t. 




0.0085 


O.Ot.l 


(1,017 


0,005 


0.007 


o.oon 




0,013 


0.010 


0,02i 


U,(M)7 


o,on 


0.014 




0,017 


0,026 


0.03i 


0.009 


0,011 


0,019 




0,021 


0,032 


0,042 


0,012 


0,018 


0,029 




0,036 


0,038 


0,050 


0014 


0.031 


0,028 
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$ 8. — • DàlermmaHon Ai amarte du leeier de mancstare, 

Variaiionsde longueur du fil, ducs aux dijféremes de tension.-— ^^Kim que 
le sifrn»! puisse fonctionner et qtic !a «lilatation soit libre à la voie ouverte, il 
faut <|uo la course du levier de manœuvre soit plus grande que la coiu-se du 
levier lie rappel, augmentée la <^iiui|tiié dont le fil 8*allonge en vertu de la 
différence dee lensions auxquelles Û est soumi^^ quand 1« voie est fermée ou 
qu^d la voie est ouverte. 

Nommons: 

la longueur totale du fil, 

/, ia distance horizontale entre deux supports» 

la lonfîueur vraie du fil entre deux suppoits, sous la tension/, 

/", la longueur viaic du lil, sous la tension l\ 

t^, la tension au point le plus bas de ia courbe décrite par le fil, quand la 
voie est fermée, 
la tension du fil pvës du support» dans le même cas, 

la tension du fit [ : 's du support, quand la vqie est ouverte» 
/, la floche de la eourlye décrite par le fll, à 1^ tensioB i, 

p, le poids du méti e courant de fil, 

#, la section du (il en millimètres carrés, 

E, te module d*étesticlté du fer » 90000 pour 1 millimétré carré de section, 

A, rallongement dû à ce que la 1|éeb« des courbes décrites par le fil entre 

les supports, diminue lorsque le fil passe d(> la tension H la tension i\ 

B, l'allongement proprement dit du fil| flâna le inôme eus, 

Si nous supposons que, lorsque le signal est fermé» le levier de rappel touche 

à terre, le fil n'est soumis qu'à l'action de snn propre poids, et il décrit entra 
deux piqueta consécutifs, seneiblemcnt une parabole dont l'équation est : 



Si Ton pose: 



on a: 



et 



d'où 




ou,négligcanl le terme qui est très-petit, 




La longueur dévdvppée de la parabole est donnée par Ti 



'équation 
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et, en remplaçant / par sa valeur : 

8p«^_p«/« 
192/»/ 24/* • 

On aurait de même, à la tension t' : 



<1) 



r— / p*/« 1 

Et en retranchani membre à membre Ica équations (1) et (2) ; 

i) v~i' pu'/i 1 



1 / ~ 24 \? f*, 

/' — /" 

Dan» celte équation, — j — reprt sente l'allongement du lU, dû à la din^.i- 

nution de la flèche, pour I niètrn de projection Uorixontaie; pour toute ia lon- 
gueur de la transmission on aura : 



24" Vr« rj- 



ou 



Quant à raUongement proprement dit du fil, il est : 
L'allangement total du 111 de la transmission, est ainsi : 

A + B = L(f-l,[(^X^)+jgi55]. 

«a A + iJ = M-/)(o,l35.î^'+gig5). 

En appliquant oette formule à une transmission de 500 mètres de longueur, 
on a: 

L ss 500 mètres. 
/'= SOkilogr. 

/ = 55 kilogr. eoTiron. dans une transmission bien réglée* 
' On tire alors: 

A + B = 0-,16 environ, 

VariatUnu de longueur du fil, duêi aux différence* de température, — 
Nous n^sTons pas tenu comf^ dans le calcul qui précède, des variations que 
les diiérences de terapèratufe peuvent faira subir à la longueur du AL 
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Si Ton nomma : 
Lf la longueur de la transmiBBion, • 

n, ladiffcicnce de témpérature pvoduiaaDt laTariation de Icmgueur, éva-' 

!uéo on (ît>grés ccnti^Mailos, 
</ = 0",(XXi01i2 2 la variation ] ar nirtre df longueur, que produit une diffé- 
rence de 1* dans la température, on aura pour la vui iution de longueur 
du fi], due à une différence de n* dans la température : 

Lmî — 0,000 012 2 Ln. 

La différence de température peut atteindre 60 déférés de l'iuver ù l'été, et 
jusqu'à 20 degrés dans une même journée. 11 en résulte, pour une transmission 
de GOO mètres de longueur, une variation de longueur de : 

0»,000 012 2 X ÔOO X 60 = 0»,36b de l'hiver h l'été, 
et 0-,000 012 2 X 500 x'20r=0-,122dans une même jourm'-o. 

. Le levier de manœuvre pouvant décrire uo arc d'environ 100», ce qui cor- 
respond à une course de : 



la course nécessaire pour faire mouvoir le levier de rappel et comjxnscr lea 
allongements A et B, étant de 0",16 + 0",24 = 0"',40 environ» il reste dispo- 
nible pour l'allongement dû aux variations de température ; 



Ce qui est sufllsant, la disposition du levier do manœuvio pcrn^ettant de 
régler Tacilement la longueur du fil, lorsque les variations de température 
l'exigent, 

Poriiion mUiafe du imer de nuuimwtre potir un signal à 500 mètres. — \a 
course nécrssairo pour faire manœuvrer im siîrnal à 500 métrés étant, comme 
noua venons de le voir, do 0",40, on peut en déduire ta position initiale du 
levier de manœuvre à la voie ouverte. 

Cette ooutae» en effet, correspond à un angle de : 



Le levier faisant avec la verticale un angle de 10 degrés à gauche, dans sa 
position à la voie fermée, l'angle de 58 degrés qu'il décrit le place, à la voie 
ouverte, à 48 degrés à droite de la verticale, ou à 42 degrés au-dessus de l'ho- 
rizontale. 



Q',40 X 100 X 23t 
86Ô 



as 0^,70 environ* 



0«,700 — O"=,4U0 = 0-,300. 
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NOTE 5. (hf.«o 

* 

HKSGIIIPTIOK DES NOUVELLES I.WTFnNFS POI R DISQOBS-SIGSAUX, 
M) CItlUilH INI F£R DU HOAiK 

( Diaprés une uute de M. ALQL'1Ë> liigàiieur dta matéHd flxe.) 



La Unterno pour les dMérehtB dtsqtics^sigmut dn tticmin de fer du Nord, 
Be compose d*une butte en fer blanc, dont la section horizontale est on rarré 

d«' 0",56 lie côté, élde •",81 do liaiitoiir, port 'p sur quatre pieds en /inr. 

ÏA Tncp proprement dito, r'i^^t à- îi; !■ 1>> ( ùl** qui ilonîv- \<' feii-sisnal, (Sl 
p»»rct*e d'un tnm circtdaire de U", 2*2 de iliaim tre, qu'on paitiil, stiivant les ra?, 
(l'une viire roH;fe u\i verte. Chacune des tmis nulles faces est percée d'un 
trou oblong, avant 0",09 de hauteur et 0",17 de longueur. Deux coulisses 
tiorizontales placces extérieurement, l'une au^dess'ia, l'autre au-dessous de 
cet orifice, permeltent l'introduction, fsnit d'un |K'tit vulet en tole, destiné à 
fermer roriûcc » t à intercepter lu lumiric :~r)it d'un tambour h ]cntilî<\ d itit 
l'usage sera indiqué uliérieuremcnl. l.c a i t, ou le tambour ù icntdie, est 
maintenu en place pur un petit mentunnet à ressort. 

Les ouvertuiies sur les quatre côtés ont leur axe horizontal, à une hauteur 
qui correspond au centre do la flamme du quinquet. 

Sl, mamtenar\t on envisage Tintt'^rieur de lu lanterne, on voit, pour ÏS face 
proprement dite, deux ^f'-rit-s de coidisses vi iticalcs; la scrio la [iliis rappto- 
chée de la i)aroi est de*»lin<'o à rccevdir lu vi'.rc colorée, l'autre i^Oviv. rrc.uit h,» 
réflecteur | urabuliquc qui sert ù prnjcu r la lumière vers it; pouit d airiviti des 
trains. Pour chacune des trots autres foocs, Il eJtlste une seule série de cou<- 
Ihises qui sont senblablest et dans lesquelles on iieut i»ettr« à Tokfnté« eoit 
une Titre blanclic, soit le quinquet. 

Le nettoyage do la latitcrnL- et la manœuvie du quinquet, bc font par la [tartre 
suiiérieure; ù cet ellet, le IdnJ suju'i-iL'ur, (|ui [u)ito lu cluMniiifO, est molide 
auluur d'une cLarnière, et a sun uuvertuie iiinilee pur une clmînclle. La cLe- 
minée est munie d'un cône et d'une collerette, pour empêcher les extinctions. 

Â la partie supérieure de Tune des faces de la lanterne, est Gxé un système 
d'accrochage, com|)osé d'une entrclaisc en fer rivée sur celte face, et de ticux 
agrafes rivées à l'entretoise. Peux petite?, juMli s niolulcs lu-utiquées sur les 
cûléa itttémuXi permettent l'inlruducliou de iu nioiu pour régler la flamme de 
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la Intnpc. Une seule prirte csl utile ; toutefois, on eh a Ihis dtAii pdUr qU*il y en 
ait une d accpssiltlo, quelle qiie soit la position du quinquel. 

Le qitinqvrt e!?t flispn«ô lîe fît^nn que f nfi feu, quelle que snit la face sur 
laquelle on l'applique, ncciipi» exactement le centre do la lanterne; c est un 
quinqtict à réservoir laftral et h niveau comianl. 

Le réservoir présente, en coupe horizontale, la Tonne d*un triangle isocèle 
légèrement tronqué au eomlnet, à base diôitb et à cAtéS légêiement rbncatts. 
Cette forme a été déterminée on vue de satislkli«à deux toiiditionâ : 

1" Im symétrie de la figure, aGn de pouvoir placer le quinquet, indifférem- 
ment ù droite ou à gauche de la fuce principale de la lanteine ; 

2" Lm forme curviligne des rotos fihliriuoH. [vour épouser la forme du réflec- 
teur et utiliser ainsi, le mieux puss.bie, l't bpucc* laissé libre entre la paroi du la 
lanterne et le réflectem". Cette disposition permet d'avoir un réservoir conte- 
nant une quantité d'bulle, correspondant à dix^uit heures d'éclairage au moins. 

Outre la forme du résci-Vblri le <iuinquet présente encore doux dispositions 
spéciales : 

1° La chrmitive en cristal, au lieu d'être rétrérie au droit de la flamme, 
comme le sont les clu minérs de piTftqne tontes les lampes, est du même dia- 
mètre siu' toute sa hauteur. Cette totme, plus sin pic, a le îrrand avantage île 
ne pas exiger la rccUcrchc de la position du loude du verre, par lapport ù la 
mèche correspondant à un bon éclaiinge. Elle rend d^alHeurs l'échauffcment 
moins irrégulicr, et par suite, les cheminées cassent moins fréquemment; le 
nettoyage en oet aussi plus &cilc. 

2* La galerie, qui porte la cheminée* tamise Tuir destiné à alimenter la 
flamme, à travois (irp fi-nies \rrttf H!«'s nsscz t trciitc^. Avec rrtte (Ii>i»osiiion, 
1rs riiouvemenis rxici iciii s lie l uii- s(»iit pi rsque sans inlluenre sur la Uamme, 
qui est beaucoup pins iixe ({ue dans le» anciennes lampi*s. C est une nouvelle 
cause de conservation des cheminées. 

Ces détails sont d'une gmhde importance, carie bris des verres en serviee^ 
avait de graves inconvénients. 

Enfin, apn's avoir fommeiv é par npîtlirnior le quinqtict roniie !(s parni« do 
la lanterne, on a reconnu que !e rései vt.ir d'iiuile sulii!<s;iil trop directeau nt 
l'influence des clmngements de tcmpératiue, cl que I buile &c coniieluit quel- 
quefois. On a alors isolé le réservoir des pitrois, au moyen d*un porte-quinquct 
disposé pour entrci- dans les coulisses du quinquet* et portant lui-même 
d'autres cotdisses semblables. 

Les résultats obtentis ont été satisfaisants; on csl arrivé ainsi, î'i mainlenir 
l'huile à la température de l'air intérieur de la lanterne, iiui est tPcnviron 
20 degrés au-dessus de lu iompéruture extérieure. Otk a dû réduire, toutefois, 
racc£^ de Talr extérieur, au strict nécessaire» 

Une modiâcalion du quinquet a été étudiée, pour le cas où les précautions 
indiquées ci-dessus, ne seraient pas suflUantes à proléger l'huile des chances 
de congélatiiin. 

Celle nioditieuiion consiste ù ulinvnier le Ik-c par une simple prise d'air 
exteneur, qui, en ugissuut dii'cciemcut sur lu llumme, permet d'éviter lu re- 
froidissement de Tair chaud contenu dans Tintérieur de la lanterne. 
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Le tambour à letUiUe, qui peut se placer but trois des côtés de la l&nterDe, 
la Cmo eicepiée, sert à diriger Ters r^guilleur U laniéra de la lunpe» 

Pt>ur atteindre ce téatiltat, la lentille est montée eur on cadre mobile dans 
des cooliaaes circulaires concentriques à la flanunc. Suivant les inflexions de 
la voie quo le disq«e doit couvrir, on règle la position cîcla lentille, de manière 
qu'elle dirige son faisceau lumineux sur le levier de nianœuvit». 

Quelque soit leur usage, toutes itâ lunternes se composent des élùmenU in- 
diqués ci-dasaua; elles ne dillèrent les unes des autres que par l'arrangeMeiit 
de ces divers éléments. 

Elles sont appliquées aux appareils ci^prés : 

1* Aux disques à diâtanCS; 

Î2* Aux disques d'arrôt; 

3" Aux indicateurs de bifurcation. 

DBSCmPnOM DBB LAMTBnŒB, 

1° Lanierne pour disfjue à dislancr. — La face est garnie d'une vitre roujçn, 
l'accrochage a lieu par derrière; le trou oblong de ce coté, ne reçoit pas de 
volet, et il est garni à l'intérieur d'une vitre blanche; la lumière s'aperçoit di- 
rectement, si aucun obstacle ne rend le disque lui-même invisible. 

Le c6té ft droite de la face, est garni d'une vitre Uancbe à Tintérieur, et d'un 
tambour à lentille à Textérieur. LeoôCé à gauche porte Icquinqnet à intérieur; 
l'extérieur est garni d'un volet. 

Le disque à dislance étant à voie libre, et le cf*)!é ii droite d<' la face se trou- 
vant toiuné vers l'aiguilleur, on a mis la lentille de ce cote. On aurait \ai en 
placer une également, j ar derrière; mais on a reconnu plus utile de prt-senttT 
à l'aiguilleur deux foux dilESrents correspondant aux deux positi<ms du disque, 
qui lui permettent de se rendre mieux compte du fonctionnement de l'appareil. 

2* Lauicrne pour disque (T arrêt. — Comme l'Our la précédente, le feu de la 
face est rouge, raccrochage se fait par derrière, el le trou ét celte face, garni 
d'un verra blanc, permet de voir la lumière à travers le disque, lorsque celui-ci 
est dans sa position normale, c'est-ù-dire a l'arrêt. 

Les dctix- côtés latéraux sont fermés par un volet; le quinquet p^ut se mettre 
indifféremnient à droite ou à gnuclic. 

Il résulte de la dis^josition ci-dessus, que raiguillcur aperçoit le feu lorsque 
le disque est tourné î Tan-ét, tandis qu'il cesse de le voir lorsque le disque est 
à Voie libre, ce qui permet à l'sgent de s*assuiier exactement si le disque prend 
bien ses deux positions. 

3* Lanterne pour indieat^ de bifurcation, — Dans ce système, le feu de 
la face est vert, le tambour est à lentille par derrière^ et les deux côtés latéraux 
sont fermés. 

Le quinquet pi^'ut être niis. indifféremment, à droite f)U à gauclic f^ ? fùtés 
latéraux. Il en est de même pour l'accrochage. Cette lanterne est immobile. 
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NOTE 6. iPNje^.i 

DESCRIPTION KT E!«TRBTIEN DES LANTSaHES FIXES 
un CHEMIN DE FER DE LYOX. 

( Extrait dy Mémoliv de M. MARIÉ, IngAileuf en M, t^Jolot, da matériel 

et de la traction.) 



1* DBBCUPnOM DE L'APPAREIL. 

Lanterne. — La lanterne (Pl. XVIII, ./F;;. 13), se compose d*unc enveloppe 
cylindrique A, en tole éluméc, renfermant un réflecteur i)iuuboli<jue B, en 
cuivre plaqué d'aigenl. Le cylindre ebt fermé, du coté de l'uuverture du réflec- 
teur, par un cercle en cuivre à charnière, portant une glace. La glaoe est 
maintenue par un deuxième cerde D, fixé par quatre vis, à l'intérieur du pre- 
mier. Le deuxième fond du cylindre est fermé par un cercle à cbamière E, sem- 
blable nu [iremier, mais garni d'un fond en tôle. Une lampe d'Argand rentre 
dans la lanterne par le deuxième fond. Le bec de la lamii* truverse le fond du 
réllecteur, et se place de munièie que le centre de la liauune occui»e le foyer de 
celui-ci. 

Un trou F, percé dans le réflecteur à la hauteur du foyer» et un petit réflec- 
teur conique correspondant GO« HH, qui traverse le réservoir de la lampe, 
envoient en arrière de b lanterne, un faisceau de lumière destiné à renseigner 
la ^re et les nr^-nts chargés de la manœuvre du disque sur l'éclairage et la 
position du si^'ual. 

Miroirs êt écrans. — Lorsque la voie est en ligne droite, le ieu d*arrière 

peut être ap^rt^u directement de la ç«re. 

. Lorsque la v(Me est en courbe, on fait usage d'un miroir réflecteur (^'^. 14}, 
qui renvoie vers la gare ce faisceau de lumière. 

Ce miroir, dont on peut varier TincUnaison, se place dans des couliases mm 
{Jlff. 13), fixées derrière la lanterne; il est employé pour les angles de 10 à 

90 degrés. 

Di' 0 il 10 1 crr s, on ronserve le feu direct, sans miroir réflecteur. Le mi- 
roir, en se retournant, peut servir pour les déviations à droite ou à gauche. 

Lu faisceau lummcux reste blanc lorsque le disque est placé perpendiculai> 
rement à la voie; mais dans l'autre position, il est coloré en Meu par un écran 
fixé an disque. 
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On emploto, stiiTant k* sens et In grandeur de Pangle de déviation, l'un des 

quatre écrans représentés ligures 15, ]G, 17 et 18. 

L'écran n" 1 est employé pour la lumière duwle, et les déviations à gauche 
ou à droite inféricurts à 30 degrés. 

L'écran n" 2 est employé pour les déviatioiis de dO à 90 degrés, ù droite en 
regardant la gare. 

L'écran n* 3 est empierré pour les déviations de 30 à 70 degrés à gauche. 

L'écran n" 4 est employé pour les déviations de 70 à 90 degrés U gauche. 

Tous ces écrans sont formés de coulisses en tô|p, fixées au disque, et dans 
les(iuelies se place un verre bleu, gaini pa-alablemcnt de deux cordons en 
caoutchouc [fîg. 19]. 

S* ENTREHEM. 

Lanfrrnr. — On devra entretenir le réflectctir dans son poli, à l'aide à'wwc 
peau de clianiois et de rouge anglais; il faut éviter de le frotter avec ties tlut- 
fons durs ou imprégnt s de sable. On ne doit jamais laisser d'huile sur le ré- 
flecteur ni sur la clieminde efi rtsrre; cette huile s^HHérc par la chaleur et pro' 
duit des tadies» quHl est Tort dilHcile de faire disparaître. 

On entretichdra polis, les rerclos en cuivre de la lanterne et leurs charnières. 

Unnnd on remplit la lampe, il faut avfiir ?oin de l'emp'ir presque rrimpléfo- 
mcnt, sans quoi, l'air se dihiiant dans le réscivoir, ferait couler inuiilemcut 
dans le; godet une certaine quantité d'huile. 

On aura soin, en allumant lu lampp, de monter la mcche Irés bas, afin qu elle 
ne fume pas et qo'ellc ne cbarbonne pas. Dans les longues nuits, on recoii]>era 
la méclie» s*il est nécessaire, vers le milieu de la nuit, pour maintenir un bon 
éclairnîre jus irnu jour. 

Kii l)iver, ou t uir\< ra le cnpiu Iwni de la petite cheminée qui existe dans un 
cerlaui nombre de laniernes. en avant de la cheminée principale, et on fermera 
le tnrli par un bouchon que Ton recouvrira du capuchon ; on suspendra ainsi le 
oourant d'air qui s'étabht par cette clieminée, et la lanterne sera moins exposée 
& geler. 

Par les tivss-p antls froiil?, on [tonria aussi empéclier !a lanterne de geler, on 
laissant une ccriuiue quuntué d'Iiuilc dans le godet de trop- plein et en y uiet" 
tant une ou deux veilleu>e-^. 

En hiver, loisqu il gèle, la lampe doit être tenue dans la maison du garde 
qui est chargé de son éclairage; elle ne doit être portée au mût de signât qti au 
moment de l'éclairage. 

Le j"ur comme la nuit, laîantci iin r!<iil r-lre Ifvée en place ù 'a linittenr .lu ilia- 
que, atin d éviter qu'elle puisse èUe choquée par quelque partie saillante des 
trains. 

Miroirs pf f'craps. — Les mtrnits réflecteurs et le-* ;^Ia fs de li iiferiies, se- 
ront nettoyés ions li s jnrn s ; h s écrans du disque seroht neiloycs tous les huit 
jours, ou plus souvent s d est néccssail-e. 
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BtelBlRKT S^iClAL ta LA GOUMOftlft MS LHIbBST WVti tfeS SlOftAtX 
M LA BinmCâTMIll DB SAtnt-CTR. 

(LIfiMS »B flENREâ ET LICMB DE CRANTILLE.) 



Arrêt à l'embraxcuenient ni- î=:AiNT-Di-R, nn trnis lks trains: montants 

DE LA LIGNE DE DREI'X, ET HA LV:NTISSEMENT A. OBSERVES AUX ABORIÏS 
DE L'EMQRANCUEMENT, VAS, TOUS LES TRAINS. 

Tous les trains el toutes les macliincs venant tlo la ligne do Dreux, devront 
s'urréler à rembranc hemcnt de Saiiil-Cjr et ne p^-nétrr i sm la voie montante 
de Rennes, qu'aïu'ès y avoir éiù auloi isés par l'ouverture d'un signai jaune étabii 
ù cet etfct. 

Les tnéi»6k;irnB Je toUa les thiinft cl àé toutcA ks lna<âiiheft devront, h rap- 
proche de Tembranclieinent de iSaihl-tiyi-, Mentir leur vitesse, ûé Xitqiih à se 
rendre maîtres d'arrêter leur train ou leur mscbine dans V^npCLCe libre devsnt 
eux, ainsi qu'au la-emier sigoid d'arrêt qui leur serait fait. 

BBBTICB des BKPLOYÉs rMARG^^s T)E MANOEOVBBR LES 81GMAVX 

£T I£â AIGUIU^ 

Direction du iervice. 

Il appartient au ciref de gare de tégler lè sei-vice des a!gtiillcut*s, él des em- 
ployés qui en remplissent teMtfHirsIrèlneM les IbbHIfiM, %inki iilM$ lelin inp»- 
ports ai«etesairtt«s eMfJk»^^ cDttrgéS ém m,mmeêi il âomiè, efllilH totites 

.tnstiuctions de détails nécessiiiios, pour assutTr rc*êcvi(inii dtl ^Mseht 
ment et la séourtté du service dont la direction lui est trmfléc* 

Se e omm m nia ii&m p i ine^ah ê * 

Auc une nianœuvie, nucunc obstruction des voies princijniles, ne iloit avoir 
lieu sans que les employés rbai'gés de manœuvrer les signaux nécessaires, en 
aient été informés on temps utile. 

Les aiguilleurs ne doivent autoriser une naanœuvre, qu'apràs sVtie assui-^'s 
que les voies sur les(iuelles celte mamsuvre va s'excculer» sont libres, et avoir 
pris toutes les pi^autions prescrites. 
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lis doivent se tenir toujoors ynûis à faire, indépondamment des signaux fixes 
dont la nomenclature e?t nuUquée au présent règlement les s ijrn aux néces- 
saires, au moyen du drapeau rouge le Jour, ou du feu ruuge lu nuit. 

Lortqu* les tiguilteursmftnoBttvreut signaux fixes pour proti'ger un mou- 
vement, ils doivent s'assurer, avant dé laisser oommencer ce mouvement, 
qu'aucune nadiine, ancun train, n*est engagé sur la voie, entre le signal et le 
point de manoeuvre. 

Pour se conformer à cette importante pi esci iiition, il suffit, lorsque le signal 
est visible du point de manœuvre, de porter attetUiveroent le regai-d du coté 
de la voie où un train peut sun'enir; mais si^ par suite d'une courbe ou de 
toute autre cause, le signsl n'est pas visible du point de manœuvre, l'employé 
chargé de mettre ce signal àTarrêt doit, après Tavoir manœuvré et avatii d"aw 
toriser l'exrculinn drs mouvements à effectuer^ laisser s^tcnulrr un îiticrvalle 
de temps suffisant pour acquérir la certitude qu'amune marhine^aucun train, 
marchanl même lentement, n'était engagé d^à entre le signal et le point de 
manœuvre, o» momenf ok le ngwU a été mit à rarrèt, 

La steurité exige i|ue cette mesure de prudence soit rigoureusement observée 
en tout temps. 

NOIIBNCLITUBB ET OBJET DES 8IGNAVX. 

Pùtie n* 1. — Embranchement* 

L'aig:tii!le n* 5, reliant la voie descendante de Rennes à la voie descendante 
de Dreux, est normalement diâpoâéc pour donner accès sur la ligne de Rennes. 

Un siQNAt VBBT, manœuvré par le mécanisme de cette aiguille, iniliqucrs, 
lorsqu'il présentera le disque vert, le Jour, et le feu vert, la nuit, qu'elle est 
disposée pour donner accès aux trains descendants et aux machines, sur ta voie 
descendante de Dreux. 

L'aiguille n" 5 est reliée, au moyen d'un cnclanchement, au signai ji" 4, dont 
il va être parlé, de telle sorte qu'il laut que ce signal suit tourné à l arrét et 
l'enclancbement manœuvré, fiottr que Taiguille n* 6 puisse être disposée dans 
la direction de la voie descendante de Dreux. 

Les trains descendants et les machines en destination de la ligne de Rennes, 
devront s'avrrter si le signal vert leur est pré?pnté. 

Lorsqu'uii train ou une machine, devra s'oii^uger sur la voie descendante de 
Dreux, le mécanicien préviendra i'uiyuiilcur du poste n i, au niojfen de trots 
COttjit de 9\jfiet prolongés. 

Cet aiguilleur, après avoir tourné i l'arrêt le signal n* 4 et pris tontes les 
mesures nécessaires, manœuvrera renclanchementetdisposera ensuitel'aigiiiUe 
n* 5, lorsque 1^^ t ain ou la machine pourra, sans inconvénient, pénétrer sur la 
voie descendante de Dretix. 

En outre, il devra, avant de manœuvrer Tenclancbement, laisser s'écouler un 
intervalle de tempe suffisant pour acquérir laœrtitude qu'aucun train montant, 
aucune machine, marchant même lentement, n*était déjà engagé entre le signal 
n* 4 et son levier de manœuvre, au moment où il «été mis à ranét» 
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Signaux i«r* 1, 3, 4 £t 10 (bouges); 8 (jaune). 

8Î0NAUZ V** I et 3. — Toutes les foi» que la Toie deecendente de Rennes 
sera occupée à Vembrancbement de Ssint-Çyr, par Tarrét d*un ti uin ou d'une 

machine, par une mnncruvro ou par toiitr» autre cause, K' sip;niil n" 3, placé à 
250 mètres environ, vers Paris, du poste n" 1 , sera manœuvré et (oumé à l'arrêt, 
pour arrêter à distance les trains dcpccndanis et les machines qui pourraient se 

Le signal n* I placé à 870 mètres environ, vers FteiSi du poste n* 1, répétera 
toujours le signal n* 3. Le signal n* 1 sera, à cet effet, muni d'un douUc 

lovicvde manœtivro, mis à la portf^e de riiigiiilleur du poste n" 1 ; ce signa! scrn 
en outre muni d'un appareil ékctrifiue f;iisant fonctionner, pendant qu'il est 
placé à l'arrêt, une sonnerie établie prés du poste n* 1. 

SlOMAL 4. — Toutes les fois que la voie montante de Rennes sera occupée 
à Tembranclieinent de Saint-C^r, par le passage d*un train descradant ou mon- 
tant de la ligne de Dreux, par Tarrét d'un train uu d'une machine, par une ma^ 
nœuvre ou par toute autre cause, le ?i;;;nal n" -1, placé à 6(X) mètres environ, 
vei-s Uenncs, du poste n* 1, sera manœuvré et toui né à l'arrêt, pour arrêter à 
distance les trains et les machines qui iiourroienl se présenter. 

Le signal n" 4 sera toujours répété psr le signal n* 6, dans les conditions in- 
diquées d'autre part. 

Le signal n* 4 est muni d'un appareil électrique faisant fonctionner, pendant 
qu'il est placé à l'arrêt, une sonnerie établie prés du poste n' 1. 

Signal 8 (jaune).— Ce signal, h potence {fu}. 1 et 2), établi à 140 métros 
environ, vers Dreux, du poste n" 1 [fifj. 1|, scru normalement tourné à l'arrêt, 
pour interdire l'accès de lu voie montante de Rennes, aux trains cl aux ma- 
cbines venant de la ligne de Dreux. 

Lorsqu'un train ou une machine venant de la ligne de Dreux, devra pénétrer 
sur la voie montante de Rennes, le mécanicien demandera à l'aiguilleur du poste 
n' 1, au moyen du sifflet do pa machine, l'ouverture du signal n* 8. 

Cet aiguilletir, apivs avoir tourné à l'arrêt le signal n° 4 et pris toutes les me- 
sures nécessaires, effacera le signal n°8 lorsque le train uu la inuciiinc pourra, 
sens inconvânient, pénétrer sur la vole montante de Bennes. 

En outre, il devrs, avant d'ouvrir le signal n* 8, lainer s'écouler un intervalle 
de temps suffisant pour acquérir la certitude qu'aucun train montant, aucuno 
machine, marchant même lentement, n'était déjà engagé entre le signal n* 4 
et son levier de manœuvre, au moment où il u été mis à l'an êt. 

Dans aucun cas, les signaux n**4 et8 ne pourront être effacés en même temps. 
En conséquence, ils Stmt reliés de façon que l'un ne puisse être effiicé, sens que 
l'autre ait été tourné préslablement à l'arrêt. 

Les signaux n** 4 et 8 ne devront jamaia être mis & la voie libre, lorsque le 
signal n" 2 de la gare sera tourné à l'arrêt pour protéger, soit im train arrêté dans 
la gare, eoit une manoBUvrei soit toute autre cause interceptant la voie princi- 
pale montante. 

Signal n' 10. — Toutes les fois que la voie montantede Dieux sera occupée 
par l'arrêt d'un train ou d*une machine, par une menœuvre ou par toute autre 
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cause, le signal n* 10, place à 830 mètres environ du poste &* 1, devra être nm« 
nœuvré et tourné à V^ntt^ pour arrêter à djat^icç liÊv tjriùtis et les niacbincs 
qui pourraient se présenter. 
Le signal n* 10 est muni d'un (ip^>arcil électrique Taisant functionivif ^ iwndant 

qu il est placé à l'uriiH, une sonnerie étsitlie près du poste n* 1. 

Les sigi\aiu r»"' 1, 3, 4^ 8 et 10 seront manœuvrés par raiguillcyi 4^ P^î»i<î 
n' X. 

Fosfc 11' 2. 

Signal n" G (rouge). — Ce signal, placé ù 500 mètres environ, vers pennes, 
du jwste de ganîe ètalili prùs du signal n" 4, est destiné à répéter toujours le 
signal n" 4, et à pruteger \c§ macUmos et lea trains ^nonlants qui fo lfQi»Yei'8ienl 
arrêtés en ce point. 

A cet effet, le signal q* 4, en çe plaçant k Tarrét, avertira Ip 8ar4a du (wie 
n* &i au moyen sonnette mise en mouvemenl par oe signal. |a 
poste n" 2 tournera immédiatement h Tai rôt le signal ix" 6. 

1^ signal n* 6 sera manœuvré par la du poste n" 9* 

Oare* 

RiCN'.\r\ N'" 1 (;t 2 (rougesK — Toutes les fois le» voies principales 
du U ligne de Uunnes seront occujM'es dans la gare ile 8aint C> r, par le passage 
ou Tarrét d*un train» par une manœuvre ou par toute autre oaus^ les signaux 
.«•aprte devrait ^tra maniBuvrés et tournés k ÎWrM, pour an-éter k distenro, les 
trains et les machines qui pourraient se préseotar aur les voies où la circulation 
-devra être, momentanément, interceptfV, savoir: 

l" Pour fcmi M la voie descendante, te signal n" 1, placé à 400 mètivs en- 
viron, vers Pui is» liu lu gaie ; 

2* Four fermer la voie montante, le signal n* t, placé à 4V0 mèttes environ, 
vers Bennes, de la gara. 

Le signal n° 1 est muni d'un appareil électrique faisant fonctionner, pendant 
qu'il e^t placé à l'urrêt, une sonnerie établie sur le tpiai descendant de la gare. 

Les signaux n*" 1 et 3 seront manœuvréc^ par les employée à» la gare. 
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NOTE 8. 

ORDRE SPfoUL N* 3410 DE LA COMPAGNIE D^ORLÉANS, 

. fICCUIlT LA MANOEVVnR DFS MATS DE SIGNAUX DESTINÉS A CODVRIB LES DIFUItCA|1(HU 
DES VOItS nK HACCORPEMEiNT DE TOtaS, ET X rHOTI^CCR L'E.MBIÎB 
ET U SOiTIR va TMIXS MS» LES GARCS DS TOURS BT 0B SAlllT-PICRRB-l»BSH»Rn, 
Ainsi QW u MttilVRVim SES HACMIIRS IIITHS LRS RiKTS RT ORS MVK «ARR». 



I 1. VosmOV DES lOSTpS P'AIGUILLEUBS. Oomr BT DISTOfimON 09 VAT8. 

-.^r/. 1". — U est établi, pour la manœuvre des mâts de signaux, destinés 
à couvrir |es bifarcations des voies de raccordement do Tour9 et les gares de 
Tours et de Salnt^Pierrc-des-Corps, neuf poatf» principftux (Pl. X, /ig. 1} : 

1* Aux aiguilles de Pentréc en gtre des marchandiscR do S^int>Pierre-des> 

Corps, du côté d'Orléana. 

2" A la gare de Saint-Pierrc-dcs-Corps ; 

3o Aux aiguilles de bifurcation, coté d Orléans et Paris; 

4" Aux aiguilles de bifurcation, coté de Poitiers et Bordeaux ; 

5* Aux aiguilloB de bifurcation, côté de Nantes; 

0* Aux aiguilla de bifurcation, côté de Tours; 

7* A la gare des marchandises de Tours ; 

8" Au contrôle do la gare des voyageuia de Tours; 
* 9* A la gare des voyaf.':eui s de Tours. 

Art, 2. — Les mâts manœuvres de ces ditlérents points, répondent à deux 
olirlets distincts : 

r Les mfttsde signaux à disque rouge sont destindi à arrêter les trains lorsque 
laToîe n'est pas libre, et à proléger ces trains après leur passage et pendant 

leurs anéts; 

2° mâts à disque ovale de couleur jaune ( fifj. 0), servent à ludMjuer la pro- 
venance ou lu desUnalioli des trains ou des machines se dirigeant sur une 
bifurcation» et à ouvrir ou fennor ks voies dont ils portent la débignation. 

Art* 3. — Les in&ts à disque rouge sont établis dans les positions et pour 
les objets ci-après, savoh- : 

Le disque n"35 {^g. I) couvre le rroisoment de l'entrée en î^firn des mar- 
chandises de Saint-Picrre-des-Coritï-- ; il aaussi pour objet de inotéger les tniins 
arrêtés au contrùle» ou sous la gare des voyageui s de Saint-Pierre-dcs-Corits, 
en répétant à une distance convenable, lorsiin il ) a lieu, les signaux rouges 
duinfttn*84; 
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Les disques n** 87 st 17 ont pour itlijet d'interdm à tout (trsi& ou & toute 
nacbine, la sortie de la gare des marchandises de Saiot'Pi C fte-di » Corps» le 

premier, du côté d'Orléans, le second, du côté de Tours; 

Les disques n"* 33 et B forment les voies de départ de la gare tics voyageurs 
de Sainl-Picrre-des-Coi pa, ic premier du côté d'Orléans, le second du côté de 
Tours ; 

Le disque n* 90 couvre la blAircstion, o6té de Bordesux; 
Le disque n* 28 couvre la bifurcation, côté de Nantes; 
Le disque n* 41 a pour objet d'inlordire à tout train ou à toute maddne, la 
sortie de la gare des marcbsndises de Tours; 

Le disque n' J2 ferme la voie de départ de la gare des voyageurs de Tours; 
Le disque n" l^y ferme la voie de sortie du dépôt, dit DépfH de Bordeaux; 

Le disque n" 46 fei*me la voie de sortie du dépôt, dit Dépôt de NantosL 

Tous les disques désignés ci des6us doivent, en principe, être tournés au 

rouge. 

Les mâts de signaux à di»que rouge, n**3ô6t>, 31 et 31 bis, solidaires, et 29, 
sont destinés & couvrir les trsîns arrêtés par les rafits n** 35, 30 et 28 ; ils sont 
manœuvrés par les cbefé des trains en stationnemeiit, conformément aux pres- 
criptions de IMnstriiction ii" 1899. 

Les disques n • 31 i t 32 rouvrent la f^nre des voyageurs de Saint-Pierre-des- 
Corps, le pn'mier, du côté de Paris, le second, du côté de Toui-s; ces deux 
disques doivent être mis au rouge pendant ie stationnement des trains au 
contrôle ou sous la gare, et lorsque la vole est embarrassée par une cause 
quelconque. 

Le disque n* 32 6tr couvre le croisement de voie 37-98} il a aussi pour objet 

de protéger les trains arrêtés au contrôle ou sous la gare des voyageurs, en 
répétant à une distance convenable, lorsqu'il y a lieu, les signaux rouges du 
mât n* 32. 

Le dlsqne n" 42 couvre le contrôle de la gare de Tours, et est mis au rouge 
pendant que les trains y stationnent; il doit être ouvert dés que le train est 
entré en gare. 

Le disque n* 43, placé à Tentréc de la gare des vojsgeurs de Tours» couvre 

la voie d'arrivée sous gare. 

Le disque n" 14 est rou^'^e sur ses deux faces ; il couvre le point d intersrf tion 
de la voie directe de Tours ù Poitiers [cùté de Bordeaux;, avec lu voie Uirecie 
d*Orléans à Nantes; il doit, en principe, fermer cette dernière voie. 

Ari. 4, — Les mlts & disque ovale de couleur jaune, sont établis aux biAir» 
cations, et manœuvrés des divers postes encorreq^Ddancc avec chacune d'elles; 
ils portent une inscription indiquant la provenance ou la destination des trains 
. ou des mncbines; ils peuvent prendre deux positions. 

Le dis4pie maintenu parullèleinent à la voie, signiiic que la circulation est 
interdite. 

Le disque maintenu perpendiculairement aux rails, indique que le train oa 
la machine peut s'engager sur la voie âani le mât présente U désignatian. 

Les mâts à disque ovale jaune, doivent, en pi iTT-ipn, être maintenus paral> 
lèlement à la voie, et, par conséquent, interdire la circulation. 
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tA dmande d'ouveriuro de la voio pour un train >e fiiit par un signal d*appd, 

en ouvrant et refermant le mât qui correspond à la destination du train annoncéi 

L'aiguilleur qtii n nutoris^> 1c passage d'un train, ramène le mât à M position 
normale, aussitôt que le train a dépassé le poste qu'il occupe. 

I n. MaNŒUTBE DBS UAIB DB BiGKAinC FOUI OOUfBlS L^ENISÊB, £B STA- 

tionnemt:nt ft la sortie dbs trainb, dans les oasbs DB Toin» BT DB 

SaINï-PiEBBE- DES-CORPS. 

JH* 5. 2Vift8# venant dOrUan» (côté de P&ris), en iestinaiim dê 8ahi- 
Fierre'éet'Corps» 

' Avant Tarrivée du train, l'aiguilleur chargé des aiguilles de rentrée en gare 
des mnrrhnndii'e.s doit, si rien ne s'y oppose^ ouvrir le disqus D*85; il le r&- 
■fernac aussitôt que le train !'a iJf'-passé. 

Lorsque le train arrivant est un tiam de voyageurs, l'aiguilleur ne doit 
ouvrir le disque n' 35, qu'après &*étre assuré que le disque n* 37 est fermé et 
que le disque n* 34 est ouvert; oe dernier mftt doit être tourné au ronge dés 
qu^il a été dépassé par le train. 

Lorsque le train arrivant est tm train de marchandises, l'aiguilleur prévient 
la gare de Saint- Pierre-des- Corps, en ouvrant et refermant le mal n" 37; celle-ci 
autorise l'entrée du train, en ouvrant le disque n° 36 marchandises; alors l'ai- 
guillcur ouvre le disque n' 35, après s'être assuré que le disque n* 37 est 
iintné* 

Ari. ^^TraxM de voyageurs venant dOrUans, en dettinationde TùurSf 

et ne s'arrêtant pas à Saint-Pierrp-dps-Corps. 

Avant l'arrivée du tinin, rniguillenr do l'entrée en jrare des marchandises 
ouvre le disque n" 35, après s'être assuré que le disque n* 37 est fermé et que 
le disque n' 34 est ouvert. 

L'aiguilleur de la bifurcation, oété dX>rté&ns, demande à Taiguilleur de la 
bîAircalion, côté de Tours, au moyen du mât jaune n* 7 (Orléanis), si le train 
peut passci ; sur la réponse affirmative faite par le disque n* 23 (Tours), l'ai- 
guilleur d'Orléans ouvre le disque n" (>, après s'ètré assuré, par l'inspection 
des leviers, que U s voies de Nantes et de Bordeaux sont fermées, que le disque 
n* 17 est tourné au rouge, et que la circulation est interdite à tout train ou 
* machine venant de Tours, en destination de la gare des marchandises de Saint- 
Pierre- des-Corps. Avant d'ouvrir te disque n* 93, l'aiguilleur de la biftircation, 
cdté Tours, scissure que la position des mâts interdit l'arrivée des trains de 
Bordeaux et de Nantes, et li» départ des trains de la fraie de Tours pour ces 
deux destinations, ainsi que la rentrée et la sortie des machines du dépôt de 
Nantes. 

Art* 7. — T^ain* partant de ia gare de Saini-Pierre'des-Corp9,el se din- 
geant sur Tourt, Nantee ou Bordeamx* 
Avant l'expédition d'un train, la pare de SaintrPlerre'des-Corps annonce à 

Vaiiniilleur de la liifiirration. côté d'Orléans, le départ de ce train ati moyen de 
|*un (les disques j<iuiies n" 21 (Tours;, 9 (Nantes), l (Rordeaux), suivant la di- 
rection à prendre. S'il s'agit de l'expédition d'un train de marchandises, la gare 

16 
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tourne en outre le mât n* 8 (marchandises); raiguiUeur d'Orléaoa prend alors 
les dispositions suivantes : 

!• Tnlu ss dirigeant «ar Tean. 

L uiguilleur d'Oflésns transmet la dcmaudc à l'aiguilleur de la bifurcatioD, 
côté de Tours, au moyen du mât n* 7 (Orléans) si c*est un train de voyageurs, 

et dos inâtÂ n" 7 (Orléans) et 3d (nuurcbandises) si é*est un train da marchan» 

dises. Dans le premier cas, l'aiguilleur de Tours, avant de répondre, a'asaurc 
que la position des mâts interdit l'arrivco des trains de Bordeaux et de Nantes 
elle dépai't des trains de lagnre de Tourî> pour œs deux destinations, ainsi que 
la rentrée et la sortie des maclunes du dépôt devantes. Ces précautiuDS prises, 
il ouvre la voie par le mât n* 33 (Tours). 

Si le ti-ain annoncé est un train de marchandises, l'aiguilteor de la bifurca- 
tion, rôtè Tours, interdit l'arrivée des trains do Bordeaux et le départ des 
trains pour Honicaux ou Orléans, ainsi que la rentrée rt la ?ortio des ma- 
clunes du deix>L de Bordeaux, et ouvre la voie au moyen des mais n*' 23 
(Tours) et 3b (marchandiâcs-bifurc&tiouy. Lu voie étant ouverte, raiguUleur 
dX)rléan8 autorise le départ des trains de voyageurs en ouvrant le disque n*6, 
et celui des trains de marchandises ouvrant le disque n* 17, après a'éUie 
assuré que l'arrivée de tout train sur les voies de B(mleaux et de Nantes est 
interdite, ainsi que l'expédition de tout train oumacbino, da Tours pour la gaie 
marchandiseâ de Saint-Pieire-des-Corps. 

3* Trains se dirigeant sur Nantes. 

L'aiguilleur de la bifurcation d'Orléans transmet simultanément la demande 
à raij^uillcur de la bifurcation de Nantes et à celui de la bifurcation de Tours, au 
mnv<'n des mâts n"* 11 (Orléans) et n* 10 (Nantes-Orléans), et attend que ci s 
deux aiguilleurs lui aient donné rauloriiiuUun ; celui de Nantes en manœuvrant le 
mât n* 18 (Nantes), celui de Tours en manœuvrant le mât n* 15 (Orléana-Nantee). 

L*aiguill6ur de Nantes, après s*étre assuré que la position des mfits inteniit 
la circulation de tous les trains partant de Tours pour Nantes, ouvtc la voie 
demandée en manœuvrant le mât n" IS (Nantes) ; il manœuvre ensuite le mât 
n* 19 (Orléans-NantPH) pour pt évonir rni!2:uillcur de Tours qu'il a autorisé, en 
C(? qui le concerne, le ilfpuit du train annniicé. 

L'uiguilleui de Tours, de son coté, avant de permettre l'expédition du train, 
8*a8sure que mât n* 13 (Tours) interdit la circutati<m des trains venant de Bor- 
deaux, et ferme au moyen du disque à double fiaee n* 14, la voie directe de 
Tours à Bordeaux. 

Après avoir rci,u lu réponse affirmative des postes de Tours et de Nantes, 
l'aiguilleur irOi lean^ autorise le départ des trains de voyageurs en ouvrant le 
disque n" 6, et celui (ks^ trains de marcbandiaes en ouvrant le disque n" 17, 
après s'être assuré que la position des mâts interdit la circulation de tous les 
trains venant de Bordeaux, et de tout train ou machine venant de Tours ou de 
Nantes, en destinatiim de la gare des marcbandises de Saint-Pierre-des-Corpa. 
Dès que ces mesures sont prises, il fait connaître la (iirection du train à l'ai- 
guilleur, plficc au point de jonction des ligues directes de £|^eaux et Nantes 
à Orléans, au moyen du mât n* 2(i (Nantes). 
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8* Traira m dIrIgMnt sur BordMin. 

L*aîgullleur de la bifiircaUmi dMéans tranamet ladenwndo à Valguilleur de 

a bifurcation de Bordeaux, au moyen du mât n* 3 (Orléan.s\ leiinel, avant de 
rc^pondro, s'nssnre que la position de» mâf? interdit la ciiculatiun de tons les 
trains imitant de Touii» p.nir Bordeaux; sur la réponse uflirmative faite au 
moyen du mât n" 5 (Bordeaux^, i'aiguillcur d'Orlcans autorise le départ des 
treim de voyageurs en ouvrant le disque n* 6» et celui dee trains de marcfaan- 
dlsee en ouvrant le disque n* 17, après s'être assuré que la positiion des mât* 
inteidit la circulation de tout train ou machine venant do Tours, Nante* OU 
Bordeaux, en destination do la gare des marchandises de Saint-Pierre-des-Corpg ; 
il indique ensuite la direction dvi train, àTaiguilleur du jmint de jonction dea 
lignes directes de Bordeaux et Nanteâ à Orléans, au niu) eu du mut 2 (Bur- 
deauz). 

Art. 6. J)rain$ jpartani de Taurt. 

L'expédition des traîna par la gare de Tours, est annoncée à l'aiguilleur de 
la bifurcation de Tours au moyen des disques n*^ 21 Orléans), 86 (Bordeaux) 
et '27 (Nantes), suivant la direction que doit prendre le ti*ain. 

S'il 8'agitde l'expédition d'un tram de marchandises, son départ est annoncé 
mu moyen du mit n* 40 (marchandises), en donnant, en outre, à Taiguilleur 
l'avis vertMd de la destination du train. 

L'tigulUeur de la bifurcation de Tours autorise le départ, pour les trains de 
voyageurs en ouvrant le disque n" 12, pour les trains de marchandises en 
ouvrant le disque n* 4X, lorsque les mesures suivantes ont été prises. 

!• Trains se dirigeant sur 8atat-Werre-d«-Corp8. 

L'aiguilleur de Tours tiansmet la demande ù 1 aiguilleur de la bifurcation 
d'Orléans, au moyen du mât n° 23 (Tours); il tourne en ouUc le mât n* 38 
(marchandises-bifurcation) s'il s'agit d'un train ou d'une machine, en destina- 
tion de la gare des marchandises. Lorsque le train annoncé est un train de 
voyageurs, l'aiguilleur d'Orléans prévient la gare de Saint>Plerre-des-Corp8 et 
l'aiguilleur chargé des aiguilles n*' 27 et 28, en ouvrant et reformant les niâtâ 
n"' 6 et 6 bis solidaires. Il s'assure en outre que les voies d'arrivée de Jior- 
deauz et de INantes sont fermées, et que le mât n" 32 bis e»t ouvert. Ces précau- 
tions prises, il ouvre la voie par le mât n' 7 (Orléans). 

S'il 8*agitd'un train de marchandises, l'aiguilleur prévint la gare defiaint- 
Pierre-des-Gorps et l'aiguilleur chargé des aiguilles n** 37 et S8 en ouvrant et 
refermant les mâts n** 17 et 17 bis solidaires. La gare donne son autorisation 
par rotiverturo du n.nf n° tJ (marchandises^. Alors l'aiguilleur d'OrliSins, après 
s ètre a8>:ui'éfjue les voies d'arnvw de iJordeaux et de liantes sont lermt-es, 
que les muU n" 6 et 17 sont touiiiés au ruuge et que le uiût n* 32 bis est ou- 
vert, ouvre la voie au moyen des m&ts n* 7 ((Méens) et n* 99 (marchaodiaes). 

De son côté, Taiguilleur chargé des aiguilles n** 27 et 28, averti de l'expé- 
dition du train \as la manœuvre des m&ts n** G 6û, 8 6w ou 17 bis^ couvre le 
mât n* 32 M#, oa s'aifuie qu'il est ouvert après avoir pris les préoautlona sui- 
vantes; 
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Si le train annonce cf-i un train de vnyageura en destination d'Orlt'-ftns, il 

s'ossiin» que le mât n* 32 fst ouvert. 

Si le train annonr<<' c.-^t un train de vo\ aircurs pour Saint -Picrrc-des-Coips, 
correspondant à un train express, et qui doil être dirigé sur la troiâicme voie de 
cette gare, l 'aiguilleur s'assure, par l'inspection des noftts n** 6 6w et 17 bis, que 
les m&ts solidaires 6 et 17 sont tournés au rouge. 

Enfin, si le train an'ioncé cit un train de marchandises, il vérifie comme il 
vient d'i-trc (lit, si les mâts G et 17 s(»nt tourn»''S au rons:''' et s'assure, par la 
position du mât n" 8 que la gare de Saint-Pierre-des-Ck>rps a autorisé l'ex- 
j)édition du train. 

L'aiguilleur de Tours, ayant reçu de l'aiguilleur d'Orléans une réponse aflir- 
mative, autorise le départ du train, après s'être assuré, par l'inspection des 
leviers, que la position des mâts interdit la circulation de tout train de marchan- 
dises venant léans, de Bordeaux ou de Nantes, en destination de Tours, 
et la sortie dea machines des deux dépôts. 

2* Tralm te dirigeant nr Oriéani, sani s'arrêter A 8alDt>Pi6rre-ite»€or|is. 

La demande de la vole étant transmise, comme il est dit ci-dessus, au nojen 
du mftt 23 (Tours), par raigullleur de Tours à Talguilleur d'Orléans, celui-ci 

annonce le train à la gare de Saint-Pierre- des -Corps et àTaiguillenr chargé 
dt's iiignill(>s n*» 27 et 9.S, par la manœuvre des mâts n** 6 et fi hi.<} snlidairos, et 
s'assure qur les mâ<s interdisent l'arrivée des trains df Borde aux et de Nantes, 
et que le mât n" bis est ouvert; il ouvre alors la voie avec le disque n' 7 
(Orléans), et raiguilleur de Tours autorise le départ après B*étre assuré, par 
l'inspection des leviers, que la position des mita interdit la circulation des trains 
de marcliandises venant d'Orléans, Bordeaux ou Nantes, et la sortie des ma- 
chines des deux dépôts. 

3" Tnlns M dirigeant sur Bordesm. 

L'aiguilleur de Tours transmet la d^ande à ralguilleur de la biftircation de 
Bordeaux, au moyen du mat n* 13 (Tours). L'aiguilleur de la bifurcation de 

Bordeaux, avant d'ouvrir la voie, s'assure, par l'inspection des leviers, que les 
mât^^ interdisent la circulation de tous les trains passant par la ligne directe 
d Orléans à Bordeaux. 

La voie étant ouverte, raiguUleur ùe Tours n'autorise le départ qu'après 
s^étre assuré, par l'inspection des leviers, que la circulation de tous les trains 
de Saint-Picrrc^des-Corps i Tours, de SaInt-Pierre-deS'Corps à Nantes et de 
Nantes à Saint-Pierre-des-Corps est interdite, ainsi que la circulation des 
trains de marchandises venant di- B irdenux-, et df \antes ou de Saint-Pierre- 
dos-Cnrps à Tours, et la soriio de toutes les marhincs du dépôt de Nantes, et 
. des maclunes du dépôt de Bouleaux t»e dirigeant sur la gare de Tours. Le disque 
il double face n" 14 doit, d'ailleurs, être tourné de manière à fermer la voie 
directe d'Orléans à Nantes. 

4* Trains se dirigt ant sur Nantes. 

L^aiguillcur de Tours transmet la demande à l'aiguillour de la bifurcafinn 
de Nantes, lequel, avant de répondre, s'assure, par l'inspection des leviers, que 
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la circulation de tous les trains d'Orléans à Nantes et de Nantes à Orléans, est 

interdite. 

Sur la réponse aliirmative, raignUleur de Tours autorise le départ, après s'être 
assuré que la position des mâts interdit la circulation des trains venant d*Or' 
léans et de Poitiers, ainsi que des trains de mardiandises venant de Nantes,. et 

la sortie des muchines du dépôt de Nantes. 
Art, Si» — TraÀm sarrioaint de NaMes et se dmgeant : 

1* Sur Toun. 

Avant 1 arrivée d'un tiain de voyageurs, i aiguilleur de la bifurcaUon de 
Nantes demande, au moyen du mfttn* 16 (Nantes), le passage à l'aiguilleur de 
Tours; cdui<ci, avant de répondre, s'assure que les mâts interdisent la circu- 
lation de tous les trains de voyageurs, d'Orléans à Tours et de Bordeaux 4 
Tours, et la sortie du dépôt de Nantes. Sur la réponse afBi-mative, l'aiguilleur 
de Nantes ouvre le mât n* 28, Si le train arrivant est un train de inarclian- 
dises, Taiguilleur de la bifurcation, côté de Tours, doit, en outre, interdire 
Tarrivée des trains de mai^cbandtses venant d'Orléans et de Bordeaux, le dé- 
part de la gare de Tours des trains de voyageurs et de marctiandises, «t la 
sortie du dépôt de Bordeaux pour les maébines en destination de la gare de 
Tours. 

2* Sur is gare de Saint-Plsns^ei-Gsips. 

Avsnt l'arrivée du train, l'aiguilleur de Nantes demande le passage aux 
aiguilleurs d^Orléans et de Tours, au moyen des disques n** 18 (Nantes) et 19 

(Orléans-Nantes). 

L'aigui!l^i:r fi'Or!<'ans, avant de répondre, s^assure quo los mâts interdisent 
la circulation des trains venant de Tours et de Bordeaux, en d(!stinalion deSaint- 
Pierre-des-Corp8,etdeSaiût-Pierre-des-Ck)rp8 en destination de Toui-s. Il s as- 
suré que le mât n* 32 6ir est ouvert. Il ouvre alors les mâts n** 11 (Orléans) 
et 10 (Nsntes-Orléans). Si le train arrivant est un train de marchandises, l'ai- 
goiUeur d'Orléans prévient en outre, au moyen des mâts n** 17 et 17 bis soli- 
daires, la gare do Saint-Piet ro-des-Corps et l'aiguilleur chai^ des aiguilles 
n** 27 et 2S, et atten i l'ouveiture du mât n' 8 fmarcliandiscsl. 

L'aiguilleur de Tuurs, avant de répondre au niu}cn du mât u" 2U (Nantes- 
Oriéans), attend que le mit n* 10 (Nantes^rléans), ait été manœuvré par l'ai- 
guilleur d'Oriéans, et interdit le départ de tout train ou machines de TiMirs; il 
S*a8sure aussi, par la position des leviers, que la circulation de tous les trains 
venant de Poitiers est interdite, et il ferme la voie directe de Bordeaux à Tours 
par le disque à double face n* 14. 

Sur la réponse aOirmative des deux aiguilleurs, l'aiguilleur de iSaxitca ouvra 
le disque n*S8. 

Art. 10. nwnt arriwmt de Bùràeaux en. detimation: 

1* De Tours. 

Avant l'arrivée du train, l'aiguilleur de Bordeaux annonce le train à l'aiguil- 
leur de Tours par le disque n° 4 (Bordeaux); celui-ci, avant de répondre, in- 
terdit la circulation dus trains venant d'Orléans et de Nantes, et l'^iptdiuuu de 
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Tours, des trains rîe voyageurs ou ilc marchand iscs se fîirisroant sur Nantes, 
ainsi que lu sortie ilcs inuchincs du liépftt de Nantoi». Il doit également s'as- 
■urer que la circulation sur la ligne dii^cte de Nantes h Orléanâ est interdite, 
«I IdatlMf le diaqoe à double fice n* 14, de metilère & fermer cette voie. 
Sttritf réponieelBrARtiTe, raiguilleur de Borde«ax ouvre te disque n* 90. 

2* De la gare de SalDt<Plerre-de»*Corps. 

Avant Tarrivée du train, l'aiguilleur de Bordeaux annonce le paastge à 
l'aiguilleur d'Orléan^?: celui-ci, avant de répondre, interdit la circulation aux 
train» vennîit de Nantes et do Tours, en destination de Sa inl-Pi'^rrc-dps Corps, 
et de Saint-Pierre-des-Corps on destination du Tours et de riantes ; il s'assure 
que le oftt n* 32 6I# est ouvert. Si le train arrivant est un train de roarchan- 
4i8ee, raiguilleur d'Orléanë opère comme il vient d'être dit à Tart 9, pour les 
trains venant de Nantes . 

PNir la r(*'pon«<e afllimatixo, l'aiguilleur de Bordeaux, apcps «^'être asfnré que 
la position des mûis interdit la circulation de tout train partant de Tours pour 
Bordeatix, ouvre le mât n* 30. 

Ai» 11. — TVaiM partani de la gare de SaûU'Pterre'det^orps pour 
ÛrUam. 

1* Trains de voyageurs. 

Avant le deiiart d'un train, l'aiguUleur de Tentréo en gare des marchandises 
ouvre le mât n* 33, après s ètre assuré que le mût n" 37 est fermé. 

3* Trains de mareliandises. 

Avant le départ d*un train, la gare dea marchandieea demande rautoriention 

d'expédier le train au moyen du disque n" 36. L'aiguilleur de rentrée en gare 
autorise le départ en ouvrant le mât n* 87, après s'être nesuré que las m&ts 
n** 33 et 35 sont fermés. 

S m* MOirV EMENT DES MACHINES E>rrRE LES DÉPÛTS ET LES GARES 
DE TOUBS KT DE SAINT-PlEBBE-DES-COBPS. 

Art 19i -^Mouvement de* macMnee entre le dépôt des machinée à toyu' 

geurs^ et la gare des royageiirs de Ttntrs, 

Le dépiVt, dit DipÔl dePianies, est spécialement afieeté au service des voya- 
geurs. 

Lorsqu'une machine doit sortir du dépôt pour se rendre à la gare des voya- 
geurs, le roacbiniste s'annonce par uu coup de sifflet prolongé; alors l'aiguil- 
leur de la bifurcation de Tours a*as8ure, par l'inspection des leviers, que les 
voies d'arrivée d'Orléans, de Bordeaux et de Hantes aont fermées; il interdit 

le départ des trains de marchandises de Tours pour Nantes, et s'assure que le 
mnt n" 12 est tourne an rougo; ces mosuros prises, et après avoir vérifié si les 
VùiL'S j arCourir sont libres, i Hi^niilleur (.iivi i' 1»' dis^pie n" 46. 

La machine eiTeciue son mouvement en venant prendre l'aiguille n* 50, [wur 
s*engat»r sur In voie dé départ, qu'elle suit jusqu'à la gare. 



Digitlzed by Google 



— 231 — 



Lorsqu'une mnchino veut quitter la frare dos voyaarours pour rrntpor au 
dépôt, le machiniste doit prendre les ordres du eh.T ou sous-clief do ^n\i- de 
service; ce dernier demande l autorisatioii tl expeilier la mucLiiu', à 1 aiguilleur 
de la bifurcation de Tours, au moyen du infit jaune n* 44 (dépôt). I/aiguilleur 
a*a«sure, par l'inepection des Mers, que les voies d'arrivée d'Orléans, de 
Bordeaux et de Nantes sont fern ' s cl interdit le départ de tout train de 
mnrcliiuidisrs, do Tours pour Nante»*. Ces [n-c'rnutions pri^-ofî, et npiès a\oir 
vérifié si les vdies à |)arcourir sont libres, il donne l'autoriâation de lalrc partir 
la tnaeliine en ouvrant le mât n* 12. 

Le tnouvement de la machine s'effectue de la manière suivante : Si elle se 
trouve placée sur la voie d'arrivée, elle prend la vote des machines, longeant 
le contrôle, pour aller joindre par l'aiguille n* 33 la voie principale de départ, 
qu'elle suit jusqu'à raiguillo n" 48, et rentre au dépôt par l'uicruille n" 52. 

Si la machine se trouve sur la voie de départ, elle suit cette voie jusqu'à 
l'aiguille n" 46 et rentre au dépôt par l'aiguille n" 52, 

' Jri, 13. — Mouoemeni des machines entre le dépôt des machines à mar' 
^andtseSf et la gare des marchandiMs de Tcws* 

Lo dépôt, dit Dépôt de Bordeaux, est spécialement affecté au service des 
marchandises. 

Lorsqu'une machine doit sortir du dépAt, dit de Bordeaux pour se rendre à 
la gare des marchandises, le machiniste s'annonce par un coup de sifflet pro- 
longé, il donne en outre à l'aiguilleur de la liifurc ation de Tours, l'avis verbal 
de la destination de la machine; alors cet aiijuilK ur vérifie si les \oies à par- 
courir sont lil)res, interdit 1 arrivée des trains de umi cliandises veiiuiit de Saint- 
Pierre-des-Corps, de Poitiers et de Nantes, et s'assure que les mâts n"* 12 et 
41 sont fermés. Ces précautions prises, il ouvre le disque n* 45. La machine 
eflbotue son mouvement en venant prendre l'aiguille n* l pour s'eogagw sur 
la voie principale do départ, qu'elle suit jusqu'à la gare. 

Lorsqu'une machine veut quitter la t:are de^^ mnrrhandi??eî; par l'aiguille de 
sortie ïf 13, pour rentrer au dépôt, ditde Bordeaux, i autorisatit/n de l'expédier 
est demandée, au moyen du disque jaune n" 40 (marchandises) , à l'aiguilleur 
de la bifurcation de Tours, qui a dû être préalablement informé, par avis 
vert»], de la destination delà machine. Alors, cet aiguilleur vérifie si les voies 
à parcourir sont libres, interdit l'arrivée des trains de marchandises venant de 
Saint-Pierre-des-Corps, de Poitiers et de Nantes, et s'assTire que les disques 
n** 12 et 45 sont fermés. Ces précautions prise», il ouvre le disijue n* 41. La 
machine fait son mouvement sur la voie principale de départ, qu'elle suit 
jusqu'à l'aiguille B* 1 de rentrée au dépdt. 

Si la machine doit quitter la gaie des marchandises par l'aiguille de sortie 
n* 8S, pour rentrer au dépôt, dit de Bordeaux, le machiniste doit prendre les 
ordres du chef nu sous-chef de gare de service à la gare des voyageurs; celui- 
ci demande l'autorisation d'expédier la machine, à l'aifruilleur de la bifurcation 
de Tours, au moyen des mâts n* 44 (dépôt) et n" 25 (Bordeaux). Alors cet 
aiguilleur vérifie si les voies ù parcourir sont libres, Interdit l'arrivée des trains 
ds marchandises venant de Saint*Fierre-det>Corpt« de Poitiers et de Nantssi 
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et 0*uatire que les mits n"" 41, 45 et 46 sont fermée. Ces précautions prisée, il 
d<NUie rsutorisation de feire partir la machine, en ouvrant le disque n* 13« 
Ln machine fait son mouvf>nir>nt stir la voie principale de départ, qu*éUi 

suit jusqu'à l'aiguiltc n" 1 Al- n-ntiéc au dépôt. 

Art. 14. — Moutement des machines marchant isolément^ ou renu)rquwU 
dt* wagons, entre la gare âeê voyageurs et le dépôt det machine* à marchant 
di§e$t ou la gare det nuarehandUet de Tours. 

Lorsqu'une machine doit quitter la gare des TOjsgeurs poUT se rendre au 
dé|)ôt, (lit df Bordeaux, ou ù la ^'are des marchandises, !c machiniste doit 
prenclic les ordres du chef ou sous-chef de f^arede scn'ire; celui-ci demande 
l'autonsatton d'expédier la machine, à 1 aiguilleur de la bifurcation de Tours, 
au moyen des mâts n* 44 (dépôt) et n* 25 (Bordeaux). Alors, cet aiguilleur 
térilie ei les voles à parcourir sont libres, interdit l'arrivée des trains de mar- 
chandises venant de Saint-Pierre-des-Corps, de Foiltera et de Nantes, et 8*as- 
sure que les disques n*' 41, 45 et 46 sont tournés au rouge. Ces précautions 
prises, il donne l'autorisation demandée en ouvrant le disque n* 12. Le mouve* 
ment de la machine s'effectue de la maïuéi e suivante : 

1* Si elle est placée sur la voie d'ai rivée, elle prend, à l'aiguille n' 39, ia \uje 
des machines longeant le oontrftle, pour aller joindre, par l'aiguille n* 33, la 
voie principale de départ; elle suit cette voie jusqu'à l'aiguille n* 1, lorsqu'elle 
doit aller gagner le dépdt, et jusqu'à l'aiguille n* 13 lorsqu'elle se rend à la 
gare des marchandises ; 

2* Si elle se trouve sui la voie dp départ, elle suit cetie voie jusqu'à l'aiguille 
n* 1 ou Jusqu'à l'aiguille n" 13, suivant sa destination. 

Lorsqu'une machine doit sortir du dépôt, dit de Bordeaux, ou de la gare des 
marchandises, pour se rendre à la gare des voyageurs, les mesures suivantes 
doivent être prises : 

1° Si la machine doit sortir du dépôt, le mécanicien s'annonce par un coup 
de sifflet prolongé, et donne en outre à l'aitiuilKMu- de. la hifurcatioii d(! Tours, 
ravis verbal de la destination de la machine. Alors cet aiguilleur vérifie si les 
voles à parcourir sont libies, interdit l'arrivée des trains de marchandises 
venant de Salnt-Pierre-des*CorpB, de Poitiers et de Nantes, et s'assure que 
les disques n"' 12, 41 et 46 sont tournés au rouge. Ces précautions prises, il 
ouvre le disque n* 45. La machine fait son mouvement en venant prendre, par 
l'aiguille n' 1, la voie principale de départ, qu'elle suit jusqu'à la gare des 
voyageurs; 

2* Si la machine doit quitter la gare des marchandises, l'autorisation de 
l*expédier eet demandée au moyen du disque n" 40 (marchandises) à l'aiguilleur 

de la bifurcation de Tours, qui a dû être préalablement informé, par avis 
verbal, de la destination de la machine. Alors cet aigtiilK ur véi ifie si les voies 
à parcourir sont libre?, interdit rarrivée des trains de marchandises venant 
de Saint-Pierrc-des-Corps, de Poitiers et de Nantes, et s'assure que les disques 
n" 12, 45 et 46 sont tournés au rouge. Ces précautions prises, il ouvre le 
disque n* 41. La machine fi^t son mouvement en venant prendre, par l'aiguille 
n* 13, la voie principale de départ» qu'elle suit jusqu'à lagare des voyageurs. 
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.'irt. 15. — Mouvement de.^ machines marrhaut isolùmcnt, ou rctnorquant 
des uaguTti\ enlre le dépôt des macldncé à voyageant et le dépol des inaLiuiics 
à marduuidUe», ou la gare de» marchandises de Tour», 
• Lonqu'une machine doit sortir du dépôt, dit de Nantes, pour se rendre an 
dép6t,dit doBoideaux, ou à la gare deamarcbandiBes, le maehiiiiate s^amionce 
par un coup de sifflet prolongé, et donne, en outre, à raiguilleur de la bifurcation 
de Tours, l'avis verbal de la destination de la machine. Alors, cet aiguilleur 
véniic si les voies à parcourir sont libres et s*assure, jiar l'inspection des le- 
viers, que les voies d arrivée d Orléans, de Bordeaux etde Nantes, souiiermées 
et que les disques n** 12, 41 et 45 sont tournés au rouge. Ces précautions 
prises, il ouvre le disque n* ,46, La machine fait son mouTsment en venant 
prendre, par l'aiguille n* SO, la voie principale de départ pour Nantes, qtt*ette 
emprunte jusqu'à la bifurcation avec fa voie <le départ pour Orléans, sur la- 
quelle elle s'engage par raigviilie n" 2-J ; elle suit cette voie jusqu'à l'aiguille 
n* 1, ou seulement jusqu'à l aiguilic n* 13, suivant que sa destination est le 
dépôt ou la gare des marchandises. 

Lorsqu'une machine doit sortir du dépét, ditde Bordeaux, ou de la gare des 
marchandises pour se rendre au dépét, dit de Nantes, les mesures suivantes 
doivent <?tre prises : 

1" Si la machine doit sortir du dépôt, le machiniste s'annonce par un coup 
de sifflet prolongé, etdonne, en outre, à l'aiguilleur de lu bifurcation de Tours, 
l'avis verbal de la destination de la machine. Alors, cet aiguilleur vérifie si les 
voies à parcourir sont libres et s'assure, par l'inspection des leviers, que les 
voies d'arrivée d'Orléans, de Bordeaux et de Nantes sont fermées et que les 
disques n'« 12, 41 et 46 sont tournés au rouge. Ces précautions prises, il ouvre 
le disque n* 45. La machine fait son mouvement en venai t ] ! ( n Irc, iinr 1 ai- 
guille n'I, la voie de départ pour Orléans; elle la suit jusqu a i uigiiilie n° 24, 
au moyen de laquelle elle s'engage sur la voie de départ pour Nantes, qu'elle 
quitte \ raigtitUe n* 48 pour entrer au dépôt. 

3* Slla machine doit quitter la gare des marcbandlses, l'autorisation de l'ex- 
pédier est demandée, au moyen du disque n* 40 (marchandises), à l'aiguilleur 
do la bifurcation de Tours, qui a dû être préalablement informé, par avis ver- 
bal, de la destination de la niarliine. .Alors, cet aiguilleur vérifie si les voies à 
parcourir sont libres et s'assure, par l'inspection des leviers, que les voies d ar- 
rivée d'Orléans, de Bordeaux et de Nantes sont fermées et que les disques n** 12, 
45 et 46 sont tournés au rouge. Ces précautions prises, il ouvre le disque n* 41 . 
La machine fait son mouvement en venant prendre, par l'aiguille n* 13, la voie 
de départ imur Orléans; elle la suit jusqu'à l'aiguille n° 24, s'engage sur la 
voie de départ pour Nantes, qu'elle quitte à l'aiguille n" 4ti pour se rendre au 
dépôt. 

Art, 16. — Jlouvement des macJiines entre le dépôt des madiines à voya- 
geurs, et la gare des voyageurs de 8aint-Pierre-des-Corps. 

liorsqu'une machine doit sortir du dépôt, dit de Nantes, pour se rendre à la 
gare des voyageurs de SaintpPierreHles^rps, le machiniste s'annonce par un 
coup de sifflet fmolongé; il donne, en outre, à l'aiguilleur de la bifurcation de 
TottiSi l'avis verbal delà destination delamachinet Alors, cet aiguilleur vérifie 
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si les voies à i)arroiirir sont libres, s'assure, par rinspcction des leviers, que 
les voies d'arrivée d'Orléans, de Bordeaux et deNantes, sont fermées et que les 
mftts n** 12, 41 et 4fi toiit tournés au rouge. Lorsque ces mesures ont été prises. 
Il deoMOde le inMMge I l'aiguilleur de labifurcation d'Orléan», au mojeo dunlt 
n*S8 (Ttnirs). Celui-ci, après avoir pris toutes les mesurée qui lui sont pree* 
crites par l'art. 8 du piéscnt ordre, pour Texpéditinn des trains de voyageurs 
de Tours pour Saint-Pierre dns-Cnrps, donne l'autorisation au moyen du mât 
n* 23 (Tours). Sur la répunpe affirmative, 1 aiguilleur de Tours ouvre le disque 
n* 46. La machine fait son mouvement m venant prendre, par l'aiguille n* 50, 
la voie de départ pour Nantes, qu'Ole emprunte Jusqu'à sa Iriftiroation aveo la 
▼oie de départ poar OHéarm, sur laquelle elle s'engage par l'aigUiUe n* M, et la 
suit jusqu'à la gare de Saint-Pierre-des-Corps. 

Lorsqu'uHR machine doit quitter la garo des voyaprcurs de Saint-Piorro-des- 
Cîorps pour rentrer au dépôt, dit de Nantes, le machiniste doit prendre les or- 
dres du chef ou du sous-cbef de gare de service, qui demande l'autorisation 
d'expédier la machine, à raiguilleur de la bifttreation d'Orléans, au moyen du 
disque Jadna n* 81 (Todie). Gslul-ol transmet la demande au moyen du mât 
n* 7 (0rléaiis}t à l'aiguilleur de Tours, lequel donne une réponse affirmative, 
aprôs s'être assuré que la position des mâts intcîdit l'arriv^H^ âon trains de 
Bordeaux et d<^ Nantes, et que les mata n" 12, 41 et 4G sont tournés au rouge. 
L'aiguilleur d'Orléans autorise alors l'expédition de la machine, après avoir 
interdit l'ATHlrée de iont train de fioideeut ou de Nantes, ainsi que l'expédition 
de tout train ou fnaflhlne de Toura, pour la gare des marohandises de Saint' 
Plerre^e843brpB. La machine suit la voie de départ de Saint-Pierre-des-Corps 
h Tours, jiifqM'à sa bifui cation avec la voie d'arrivée de Nantes, sur laquedie elle 
s'engage par l aiguille n' 23, pour rentrer au dép^t par l'aiguille n* 52. 

^4rf. 17. — Mouvement des machines pntrr Ir (Upôt des- machhii s à mar- 
chandises de Tour», et la gare des marcfuindi-srs de Sainl-Pierre-des-Corps. 

Lorsqu'une machine doit sortir du défiôt, dit de Uorrleaux, pour se rendre à 
In ^'are des marcliandises de Saint-Pierre-des-Corps, le machiniste s'annonce 
par un coup de siillet prolongé; il donne, en outre, à l'aiguilleur de la bifurca- 
tiondeTours, l'avis verbal de la destination de la macbiâe. Alors, cet aiguilleur 
▼ériSe ai lee voies à paroourir sont libres; s'assure, par rinspection des le* 
Tiers, que les mftts n" 12 et 41 sont tournés au rouge. Ces précautione prises, 
il demande le passage à raiguilleur de labifurcation d'Orléans, an moyen du 
mfil n' 23 (Tours^ et du mât n" 38 (mn? chandises-bifurcation). Celui-ci, iiiirès 
avoir pris toutes les mesures qui lui sont prescrites par l'art, b du jirésent 
ordre, pour l'expédition des trains de mai chandises de Tours pour Saint-Picne- 
dee-Coips, autorise le passage au mojren des disques n* 7 (Orléans) et n* 99 
(marchandiaea). Sur la réponse affirmative, raîgaUleur de Tours ouvre le disque 
n" 45. La machine fait son mouvement en venant prendre la voie de départ ix)ur 
Orléans, ù l'aiguille n* 1, et suit cette voie jusqu'à l'aiguille n* 38, qu'elle prend 
pour entrer à la pare des marchandises. 

Lorsqu'une machine doit quitter la gare des marchandises de Saint-Pierre- 
des^rps, pour roitror ttu dépét de Tours, le macblniste doit prendre les 
ordrM du chef ou sou»>chef de gare dé service, qui demiAde rkuteriattioa 
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d'cx{)édier la machine, à l'aiguilleur de la bifurcation d'Oilôans, ati moyrn des 
disques jaunes n« 21 (Tours) et n' 8 (marchniKlist-s). CVlui-ci transmet la de- 
mande, au mo}^cn des mâts n" 7 ^Orléans; etn" 39 (iimichandises), à 1 aiguilleur 
de Tours, lequel donne une répome affirmative, aprte a*étra anruré que la posi« 
* tkiD des mita interdît TarrWée des trains de Bordeaux, et que les disques n** 12, 
41 et 45, sont toomés an rouge. 

L'aiguilleur d'Ot#ans autorise alors l'expédition de la macliinc. après avoir 
interdit l'arrivée de tout ti uin do Bordeaux ou de Nantes, ainsi rjue l'expédition 
de Tours, de tout train ou machine pour la gare des marchandises de Snint- 
Piore-des-Corps. La machine suit la voie de départ de Saint-Pierre-dcs Corps 
pour Tours, jusqu^à ratguille n* 8, où elle doit s*arrétcr pour prendre les or- 
dres de l'aiguilleur chargé des aiguilles du dépôt. Cclui-ci, après avoir ëtv 
antorist; par 1 ui^HiilIrur de la hifurcation d(^ Tours, ouvre successivement ICS 
aiguilles n° 3 et n" 1 pour faire l entrer la machine au dépôt. 

Art, 18.-^ Délais d'expédition des machines ^ entre Tours et Hainl-Fierre- 
det'Corps, 

Les machines partant du dépôt de Tours, pour aller se mettre en t£te des 
trains à la gare de Saint>Pjerre-des^rps, et celtes qui partiront de cette gare 
pour rentrer au dépôt, devront être expédiées, autant que possible, fiuin/.e mi- 
nutes avant l'heure de départ des trains de voya^reurs partant des ::r;ros de 
Tours ou de ^int-Pîerre-des-Corps, et ((uinzi; minutes avant l'heure d'arrivée 
dcsVains de mai chaudises venant de Poitiers et de Nantes. 

Les trains caqtédiés, de la gare des mardiandises de Tours à la gare de Saint> 
Pierre-des^Gorps, et réciproquMaant, devront partir, autant que possible, 
vingt minutes avant l'heure de départ des trains de voyageurs partant des gares 
de Tours ou de Saint-Picrrc dcs-Corps, et vingt minutes avant l'beQre d'arrivée 
des trains de marchandises venant de Poitiers ou de Mantes, 

ExÉcinriOM. 

Art, 19. *^ Bn cas d'interruption dans la transmission des signaux destinés 
à mettre les postes d'aiguilleurs en communication 1' s uns avec les autres, le 
Scrtice sera immédiatement centralisé ù la gare de Tom*?. 

La circulation des trains ou maclunes, sur les courbes de raccordement 
direct d'Orléans à Bordeaux et d'Orléans à Nantes, sera interdite. 

En conséquence, tous les trains de voyageurs et de marchandises, seront 
reçus et réexpédiés par la gare de Tours. Dans cette circonstance, raiguilleur 
de la bifurcation de Tours remplira les Tonctions d'aiguilleur central, confor- 
mément h î'ordrp g:énéral 35. Les mâts à disque ronc;c n"' 47 et 43 seront 
mis on service pour couvrir la bifurcation de Tours, l'un du coté d'Orléans, et 
Pautre du coté de Nantes. Le côté de Bordeaux sera couvert par le disque 
îf 14, en remplaçant par la couleur blanche la face rouge qui regarde la gare 
de Tours. 

La gare de Tours devra d'ailleurs prévenir, dans le plus bref délai, les 
gares d'Orléans, de Poitiers et d'An^^ers, afin que les conducteurs et mécani- 
ciens reçoivent l'nrdro d'entrer en garei elle devra également leur donner avis 
du rétablissement du service. 
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NOTE 9. (Pâge67.) 

MODIFICATION DES DISPOSITIONS DES DISQUES 
GOOVnANT LES BtFURCATlOMS AO CHEMUI DE FER 0U HOEO. 

( Happort de M. Drame.; 



La compagnie du Nord a modilié les dispositions di s disques couvrant 
les bifurcations, à la suite du Kapport ci-deasous qye nous avons adressé à 
rftdministration. 

Rapfobt. 

" Les disques à distance établis aux hifurcatiuns doivent, d'après les règle- 
ments, être ordinui renient lerniés; ils ne sont ouverts que lorsqu'un train se 
présente et qu'il peut sans danger pouibuivie sa marche. 

« Les méouiicieiu d«8 traint doiTent faire Jouer leur sifflet pour demander 
paasago. L'agent préposé & la garde de la bifurcation office enauite le disque, 
qui est referme immédiatement après le passage du train. 

» Les disques établis, que! que soit leur système, peuvent, dans l'organisa- 
tion actuelle, conserver deux positions : roUe de l'arrôt, celle du libre passage, 
et sans qu'il soit nécessaae que l'ageiiL uiL en muiu le levicr de manœuvre. 

« n résulte de cette situation, difers inconvénients qui peuvent occasionner 
des accidents. 

« Souvent, l'agent chargé delà manœuvre, connaissant la direction des trains 
attendus, tourne le disque avant l'arrivée de ces trains; les mécaniciens né- 
gligent alors de faire jouer leur pifllet, et s'astreignent moins à modérer leur 
marche, ainsi que le prescrivent les règlements. 

« Quelquefois, l'agent oublie de refermer le disque après le passage du 
toiin; deux directions sont alors ouvertes en même temps, et il peut en ré- 
sulter une collision. 

" Enfin, lorsque deux trains s'enpif2:ent simultan''n-.r>nt sur les voies de 
bifurcation, il devient très-difficile de reconnaître si le fait doit être attribué 
au mécanicien, qui a désobéi au signal, ou à l'agent de la bifurcation, qui a 
n^ligé de fermer le disque. On conçoit, en effet, que le premier soin de 
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ragent de la bifurcation, lorsqu'un accident arriver, est de dissimuler sa faute 
en tournant son disque à l'arrêt; cela lui est possible dans les moments de 

trouble qui suivent les accidents. 

« Il semlile qu il serait facile de remédier aux inconvénients ci-dessus 
. signalés, en disposant le levier et les contre-puids des disques de biTurcation, 
de telle sorte qu'ils se tournent d'eux-mêmes à Tarrét, toutes les fois que 
Pagent cbai^ de les manœuvrer n*exeroe pas une pression sur les leviers. 

« Ce système de disques ne présenterait aucune difficulté comme exécu- 
tion matérielle, et il donnerait une garantie qui, actuellement, n'est pas 
complétemeot obtenue. 

- Au point do vue logique, ces signaux répondraient parfaitement au rùgle- 
mentqui veut, qu'aux points de bifurcation, les voies soient toujours couvertes. 

« Un seul agent étant cbargé de la manœuvre des disques, il y aurait certi- 
tude matérielle que, Jamais deux voies ne seraient ouvertes en même temps. 
Cette garantie serait analogue & celle que Vm Obtient du pilote qui, lorsque la 
circulation sVfToclun sur une voie, doit accompagner tous les trains. 

" Avec ce système, aucune inrortifnde n'est à craindre en cas d'accident, 
sur la responsabilité ù attribuer aux agents. Le garde de la bifurcation est 
désintéressé dans la question. A coup sûr, il n*a dfiusé qu*un disque, puis, il 
ne peut disculper un coupable qu*en accusant un innocent 

Enfin, les mécaniciens sachant qu'ils ne peuvent, comme aujourd'hui, 
rln rrher à s'excuser en rejetant leurs fautes sur les gardes de bifui'cation, 
obéiront d'une manière phis stricte aux indications des disques. 

» Une seule objection [leut être faite. D'après les règlements sur les aiguil- 
leurs, ces agents doivent, à la traversée des tn^jobs sur tes aiguilles des bifur- 
cations, soutenir le levier des changements de voie, afin que tes aiguilles ne 
s'écartent pas des rails. Cette objection ne serait pas sérieuse. En fait, cette 
prescription n'est pas observée; les rontre-poids des changements suffisent 
jKjur nîaintenir l'adliéience, et, en fût-il autrement, la force du garde ne pour- 
rait maintenir l'équilibre, si des contre-pressions se manifestaient, par suite 
du passage du train. 

« n est, du reste, facile de s'afllirancbir des oontre-preistons en multipliant les 
points d'appui de l'aiguille contre le rail, ou de donner plus de fixité à l'aiguilie 
au moyen d'une ?ortc de verrou. 

- Le soussigné est convamcu que cette modification est de nature à garantir 
d'une manière plus i^atisfuisantc, la sécurité de la circulation sur les points de 
bifurcation, et que les compagnies l'adopteraient sans difficulté, si leur atten- 
tion était appelée sur ce point par rinitiative de l'administration. 

Paris, le 2 octolne ises. 

L'Inginieur des Pond et Chavssérs, 
aitaché au service de contrôle du chemn de fer du Nord, 

£. BRAME. 
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NOTE 10 n. 



HOUVBAD srSTàm DE MATS 

mtÊfnmÉà a âmnaa, aue itatioi» du cmHn m m Miléais^ 

LWAGBMBHT MS TBAUfl. 



Sur le chemin le fer «rOt li'ans, l'espacement des trains est assuré, ù chaque 
station, par des mfits ijui la protégt-nt. Ce système, généralement adopté »ur 
les lignes du réseau français, présente les inconvénients suivants : 

1* Si l'on oublie de rouvrir le mât dix minutes après le passage d'un train, 
on peut arrêter à tort le train shivtnt, et, dans le cas où le Tcnt ne porte paa, 
rarret peut durer assez longtemp», parce qu*à la dlBtanœ du nSt, le sUOet ne 
s'entend pas trùs-dislinctement. 

?" Un train arr(^té devant le mât n'a rien pour se couvrir à distance, et est 
obligé do détacher un homme en arrière. Or, les hommes du train mettent peu 
d^erapresscment ù en descendre pour rester en route, de sui te que, hitn sou- 
vent, le signal de protection en arriéra n*e8t pas fait aussiltt qu'il devrait 
mrc. 

On évite ces inconvénients, ainsi que cela a lieu sur îa ligne de Lyonp-Hédi- 
terranéc, en plaçant près de la station un mût spérialement afTecté à assurer 
l'crartement des ti ains, et en réservant l'usage des mâts de défense pour le cas 
où les voies ne sont pas libres. 

La condition à remplir par cet appareil est d*étre simpte al économiqua. 
M. Sevëne, ingénieur en chef de la Compagnie, s'est attaché à le combiner de 
telle manière, qu'un ^etil appareil serve pour les deuxvd,ea« 

Il se compose d'un mfit ordinaire, portant deux disques rou?(»s, l'un tourné 
vers l'amont, l'autre tourné vers l'aval. Chacun de ces (li.^tpu's est à charnière 
sur son diamètre vertical. Quand ie disque est déployé, il ferme la voie qui lui 



(*) Ces reofleignements ayant été nmit lonque déjà Touvraga était soiu presse, Il 
n'a pu été possUile de les Insérer à leur pises, pige w. 



Digitlzed by Google 



— 239 — 



corrcsi^ond ; quand il est replié, les deux denai-cerclea rouges se recouvrent 
l'un l'autre, et le signal disparaît. 

Une lanterne rouge est placée entre les deux disques, et la moitié fixe de 
chaque disque est percée d'une ouverture oonrespoiidaiit à cette lantemet tandis 
que la moitié mobile est pleine* D en résulte que le disque déployé laisse passer 
la lumière rouge, et que le disque replié l'intercepte ; de sorte que la même 
manœuvre ouvre ou ferme la voie, pendant le jour et pendant la nuit. 
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NOTE 11. (r»galM.) 



CIRGDLàlBB BH DATB DU 110 HOVBIIIIIHS ÎW»^ 

' M MM EXCmStlCE M. I.BM1RIST1IB M L'AGMCOLTUBE, DU COVKHCB ET DBS TBATACX PCBUCS, 

AD MMBT W tA OONlOmCATmil A fTABUR 

nmi ut AMim w rum iit «Aiicn n cuti» un totacbom bt les Mwn, 
•inMiie è MM, le» ilAiilNlfffilM«4ltt CliM9f|iijM iw tktmhndtferfrtiittk. 



ê 



Messieurs, par la lettre que j'ai eu l'Jionncur de tous adix^sser le 21 avril 
1865, Je voua ai foit connaître que, d*q>râs l'avis de la commission d*enqttéte 
sur la construction et rcxplnitation des chemins de fer, je consentais à ajourner 

la mise en communication des conducteurs gardes-freins avec le mécanicien, 
jusqu'à ce que rAdministratioii fût complètement édifiée sur le résultat des 
exjiéi K nccs auxquelles étaient alors soumis ics appareils électriques de 
MM. Prudliomme et Acliard. 

Ces expériences, qui ont eu lieu à la fois sur le chemin de fer du Nord et 
sur la ligne de TEst, peuvent être considérées aujourd'hui comme terminées, 
et l'eflicacité des systèmes qui on ont été l'objet, paraît suflisamment démon- 
tiée. Les dilGcultc^s qui avaient retardé si longd inps l'exécution de l'art. 23 do 
Tordonnancc du novembre 1846, ayant tl"s lors cessé d'exister, rien ne 
s uppose plus à i upplicutiuu immédiate des prescriptions réglementaires. 

Je vous invite en conséquoace, Messieurs, à prendre les dispositions néces- 
saires pour que, dans un délai de quatre mois, une communication soit établie 
entre les gardes-freins et le mécanicien, dans tous les trains de voyageurs et 
même dans les trains mixtes de votre réseau, soit au moyen du système 
I^ u iliomme, soit à l'aide dti système Acîiard, soit même en recntirant à tout 
autre procédé qui vous paraîtrait préférable, et dont 1 adoption serait préalable- 
ment approuvée par l'administration. 

Cette utile mesure serait, toutefois, incomplète, si elle ne recevait pas une 
extension que réclame impérieusement I*intérét de la sûreté publique. Des 
attentats qui ont eu un doulouretix retrntissr>menf , et des accidents n'-cents, no- 
tamment rinrendie d'une voiture à voyageurs sur la ligne de Paris îi Lyon, 
prés de la station de Joigny, ont démontré combien il est dangereux de laisser 
les voyageurs dans un isolement tel, qu'en cas de détresse leurs cris et leurs 
signaux ne peuvent arriver jusqu'aux conducteurs du train, que par des cir^ 



• 
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constances fortuites. 11 ne suffit donc paft de mettre en commURicalion lo» 
agents entre eux, il faut aussi que les voyageurs puissent communiquer nvec 
les agents. L'exp(^nencc ayant démontré que ce problème peut recevoir une 
solution simple et peu cuûteuso, le moment est venu de combler la lacune que 
|ir60entait, aous ce rapport, l'exploitation des chemins de fer. 

Je T011B prie donc, Meaaieura, de combiner un système de communication 
entre les voyageurs el les agents, avec l'appareil destiné à établir cette même 
communication entre les ^rdes-freinset le mécanicien. 

Je mt; reserve d'arrêter, de concert avec votre compagnie, les mesures régle- 
mentaires que pourra nécessiter le fonctionnement du mécanisme mis à la 
dispoaitkm des voyageurs; mais je ne saurais, dés à présent, trop insister sur 
sa prompte installation. Je ne doute pas que je ne rencontre clies vous le 
concours le plus emiHessé, pour satisfaire sur ce point aux vues de Tadminis- 
tration et aux exigences de l'opinion pubîiqtie. 

Veuillez, je vous prie. Messieurs, m'accuser immédiatement réception de la 
présente dépêche, et me faire connaître les dispositions que vous aurez prises 
pour en assurer l'exécution. 

Reoeves, Messieurs, i'aesurance de ma oonsidération trés-distinguée. 

Le Ministre de V agriculture ^ 
du eomauree et det traoaux fÊAtiet^ 

Armand BÉmc. 



16 
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NOTE 12. 

PRIX D6 DIVBRS APPAREILS. 



1 Lerler dr» mnruruvr" 43,00 

I Rttoar (l'équerre à tieux euniuieU. .« &2,U0 

f Disque complet avec «on pfed MtyM 

1 Appareil de tension complet. 61,75 

1 Gros contre*poid» et i lOOdelIct 8,70 

1 Lauterue ô6,00 

1 Tambour I lentille 8«T5 

laoo nètnt de ill de s mlUimètrM et demi 4o, 1 3 

55 Piquets ordinaires M|00 

66 Crampons ronds esplats SJM 

• Piquets à poulie* simples horisoDtaks tl,60 

8 Piquets à ponUe* simples verticales. }8,oo 

9 Piquets à poulies Spéciales d'appuells tension. li,tO 

1 Grand piquet. • • T,M 

Pose : 8 Journées à 6',75 64,€0 

Impréru 14,94 

1 Peut oontve-poids et S ModeUes 4,61 

Total 630/» 



M»«ae Bataille (Esl). 

fnocc. 

IHsqae et levier de rappel, non compris la lenteme Use (liENile S60 UI., 

ferI72kll.) n?!,(iO 

Levier de manœuvre (la pièce) 100,00 

Poulie verticale galvanisée avec axe en cuivre, pour ligne droite. . . 1,7& 

PonUe inclinée, pour eourte 2,S& 

FII recuit galvanisé de 8 millimètres, fualité du télégraphe, le Ulogr, MIS 
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Mât tf« alsBMK «• • lè tTO », mw— um Mie <«rtéMUi). 

!• Fonte, 

Ul. 

I Support deplfoL. • « . . 11.13 

1 Plateau 7.7* 

I Pièce de moafement 4,tt 

1 Sopport lofiSrlear. 1,17 

1 Poulie Infërifiirp 2,07 

1 Poulie supérieure , 2^ 

3 EnUetoisei.. 0,41 

1 PMee éa lertor de maooMiTre. U,67 

1 Flaque posée sur le charpente * 1>16 



4M3 

Fer «I me, 

kil. 

1 Pivot 1,45 

1 Boolon 18/135, téte et éerons alx peut, reliant le plalera avec le 

support 0,47 

2 Boulon?, tt^te et ccrousî -ix pans, reliant le support A la charpente. . 0,82 

3 Boulons, tète à ergots, curous six pan», iJ. id 0,48 

1 Vie d'ajrét de la ptèee do mouTemeat, 3 bonleni 1S|7T lerreiit 

d'axe aux ponlia» inférieures en broDie» » 0,36 

2 Arn fs rjvor (Vr^ii!» et rondelles 2,81 

1 Ma du support inférieur 0,U9 

1 Chappe I tige et 3 tfcreoi à six pani. • 0,99 

1 Chaîne de 12-,C0 • «... 4,7S 

1 Chaîne de 0-.30 0,12 

1 Axe de la poulie ioférieurc avec téte et écrou six pnns. . ..... 0,22 

1 Support Inf^Menr des goldes de la lanterne. f ,15 

1 Vis de pression (i.OS 

3 Guides de lanterne, 8 ëcrous à six pans. 10,66 

3 Guides de la tige du disque. 4,25 

1 Tige do disqae. 68,00 

4 Boulons 18/55, t4te ronde, éereo six pans, de la lige du disque. • i ,oo 

1 Disque 22.00 

3 Boulons 10/GO, téte ronde, reliant le disque sur la tige 0,20 

1 Sopporl de la ponite supérieure et des guides 6,00 

1 Boulon a\o do la poulie, télu ronde, écrout six pans 15/360 o,59 

I Cbaniot de la iantorne 3,23 

1 Levier de mantcuvro 8,80 

3 Arféts avee tige et éerons six pans 3,27 

1 Tige axe du levier de manoeuvre, 2 rondelles, 2 éi-nais six pans. . 3,70 
3 Boulons téte ronde, écrous six pans 16/60. aerTaot d'axe aux pou* 

lies du levier de manœuvre • 03 

Pièces principate du montant Tertical 61,00 

3 Tôles.. 48,00 



A reporter 248,73 
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Bieport* • 348,t3 

2 Couvrc-jointa 10,00 

1 Couvre'JoioU 7,oo 

t DeBsons de pied 18,00 

5 Cornièrei, f fonmirr €1,00 

1:0 fJriia? 18,00 

2S Rivclâ lj, 6U 3,00 

m Rivets 1&/I0. * S,00 

08 Riveli 15/80 8,00 



370,12 

3» Adir. 

kil. 

1 ro mU u,là 

4* Bronze. 

kil. 

i IWlC* 0,43 

■AcatlialftliMi. 

kil. 



A 0 fr. te» 100 kll. Soit en ebifflrvi ronde 800 fr 
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DÀIGIIAIIOII 

rAKTIES DE L'AFf ABEU. 



Manauvre, 



srtoricATioii. 



{ 



Signai propremenldit 



FU dt traiumùsian. 



Piqueté. 



Ferrant et Ptotes. • . . . 
2"»0O de chihiew S, nf 27. 

Chaîne en 6, n* 24, |H>iir le 

rf'glngp 

Çharpente. • • 

FemireB« Ibotet etChaloes. 
Poteau. 

Ferrures et fontes. ♦ . . . 

i-fid^ de chaîne eu 
âveceioeliet» ■<•... 

Cbarpente 



Les 100 mètres. 



Poar poulies 1 1 fli, l*ao. . 

Pour penllee à 2 fili» l'un. . 

Pour ponlleo wrtlcd« su- 
perposée?, l'un 

Pour poulies 4 i fils, I'ud. . 



V* • u « 



I 



A 1 poolle fertleale. 
A 2 poullei terticalet. . . 

A 2 poulies vertiooles. en- 

perpo?é*»« 

A 3 poulies verticnles. . . . 

A 1 poulie horizontale. . . 

A 2 poulies horizontales. . 

A 3 poulies horizontales. . 



(Ferrures et fontes 
2-,oo de chaîne on S, n* 31. 



Caisse pour t\ 



diarpente. 
Le mètre. 



PRIX 



3,60 



OHUTATIORS. 



At«c eooIre-poldidelOà. 



Nw fiOBpris h kntane. 



PU a* tO «ihiBlié, 
IManètis 0",IIOM. 



fr. 

10,00 
2.00 

0,75 
30,00 

205,00 
09,00 

36,f>0 

1,40 
48,00 

1,10 

1,70 
2,40 

1.0O 
2,0S 



2'^^ ' T ci^mpris hi vis d'alla- 
4,20 / cbtt. 

2,25 

4,50 

6,00 

23,75 
1,60 
21,50 



Non coaiBrit W pfqntt» 
rappocts. 
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BP<CIFICA1MIIIS. 


PRIX 


MSnTATtOMS. 


Système de rappel, 

|)Oiir lin signal 
il deux lraiu»mi«*iuuï. 

Système de rapjtel, 

pour ou siguai 
i mis tniMMaittloiit. 

S<nmerie éUctnque, 

pournaiignil 
iCOOmAlreadelatoniierie. 

Supplément de prix, 

pour 100 métn's 


Ti iif rnmprb, Ibaniitore 


fr. 

02,00 

lao.oo 

111,00 
130,00 

100.00 
6^ 


Ycoaii>i'i»U Uuigk rigide. 
Teompristotriiiglerigida. 



\ 



Digrtized by Google 



^ 247 



NOTE 13. 

SUR L'OAGAHISATiniV DE STGXAUX DE D1VER$E.S COULEURS 
DANS LA GARE DE NEVERS. 



Un ugL-ncement de «igoaiix de divenes couleocs a été installé récemment i la 

gare (!'■ IW'vcrs. 

Nous croyons intéressant d'insérer ici I extrait du rapport relatif ù cotie 
organisation spéciale, présenté par M. Jutier, ingénieur dcb mines, attache au 
■errioe de contrôle du Bourbonnais. 

" L'ouverture de la ligne de Chagny (section de Cercy-La-Tour), la présence 
M d'une rotonde de 32 machines, la formation assez fréquente de trains spé- 
«• ciaiix à destination de Cercy«Iia-Tour, ou de Saincaice, ont donné à la gare 
- de Nevers une certaine importance que Tiendra biwtôt accroître Touyerture 

• de la ligne de Ciumecy à Auxerre. 

" Le règlement spécial, n" 16, appliqué à partir du 11 juin 1866, a pour 
« objet de régler les nombreuses manœuvres d'aiguilles et de signaux, destinés 
•* àanuier, dans cette gare, la circulation des trains de toute nature et des 
« machines du dépôt 

«• Quatre postes d'aiguilles et de signaux fixes sont écliélonnés aux points- 

• suivants : 

u 1' Au croisement de la ligne principale par la ligne de Ciiagny ; 
" 2* Au pont de la route de Fourchambault; 
M 3° A la gare des marchandises; 
m 4* Au pont de la Grippe. 

« Uarrivée des convoie, ou des marchandises, n*a que deux signaux. L'ar- 

m rivée est signalée par un ou par deux coups de corne : la machine setant 
u approchée demande le passage pnr des coups de sifilet, au nombre de 1 à S, « 
« suivant le cas (art. 2, 6, 1" annexe, art. 9). 
<• Quant aux signaux fixes, ils sont de cinq espèces ; 

« 1* Des SÉICAPHORES. 

« Les sémaphores s'adressent aux trams qui circulent sur la ligne. Véïé- 
« vation plus ou moins grande des sémaphores les distingue l'un de l'autre, 
« et désigne la ligne à laquelle ils s'adressent (art. 2). 
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*H T 0£â ëIGNACX D'AK&ËT, DISQUES ROUGES, 

« Des disques i-onges couvrent à distance les croisements; ils sontbahituel- 
lement etthcés. (hi ne les trouve à Tarrét que dans les cas spécifiés par le 

« règlement, et où il convient, pour supplément de précaution, de couvrir je 

M croisement sur lequel s'engage un train. 

» 8* Dai atdfAUX D*AYEBTIS^>iENT, DISQUES DLEUS. 

n Cea aignaux, manœavréa par les postes n** 1, S et 3, sont babituellement . 
« maintenua à Tan-ét, et servent à indiquer aux aiguilleurs s'ils peuvent donner 

•* le passage aux trains. 

» Les signaux dr cette rouh ui no s'adressent ni aux trains ni aux macliines, 
M mais seulement aux aiguilleurs. 

I* 4« Des signaux dk feux verts. 
» I7n feu blaae ou vert indique pour quelle voie l'aiguille a été faite. 

« 5* Des signaux jaques. 

» Ces disques s'adressent spécialement aux machines à Ueslinalion, ou en 
« provenance du dépôt. 

M L'aiguilleur doit maintenir, au moyen des signaux dea sémaphores, un in- 
u toi \ iillo de dix minutes au moins entre le pa^^sage des traîna se succédant 
« sur la même voie principale au départ de ^Icv^trs. 
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ORLÉANS. — V. 3, 20 à 25, 32 a 34, ay, iî, til, 70, 7ô, 77, 90, 92, \2ii a 131, 133, 
134, 136, 138, 146 à 143, 147, 149, 163 à 165, 333 i 33S, 338, 339, 343 et 344. 

OUEST. - V. 3, 36 à 31^ 47, 60. 61, 64, 63 à 66» 67, 7D, 71,-76, 77. 36 à 88, 90. 93. 
132 i 135, 137 à 131, 133 i 136, 133, 140, 141, 146, 196 i 313, 319 à 333, 346f/ 346. 

P 

PABàTONNBlIlUE. — > V. Appareih iéligraphiquei. 
PARELLB. — T. Af^pareih téiégraphiques. 
PASSAGES à DlfMD. — V. Sigmnu fbeeg» 
PERTES 4e oonnmt. — V. Appateitâ iélégrapkifu^ 
PÉTARDS. — V. Apptureih, — V. fMgnmut mùbiln. 

PILE. — A ballon; Bunsen; Dantctl; locale; Marié-Davv; Parelle. Entretien de la Pile. 
~-\, Appareils télégrt^iquet, — A «ilfai e d'oijdule de mercure. — S.Someriet 

électriques [Nord). 

PONCELËT. — V. Hittorique. — Signaux dtt trains, 
PONTS TOURNANTS» -V. Signaux /tser. 
PORTÉE des disques. ' V. hÊCOiwinientt, 

POSTES.— FiiQiiUalIft; pencanenti; deaeeoun. V. Service Utigrùphique, 

POULET. - V. met. 

PRIX de dire» appaielb. — V, Apparetii^ 

PRUOnOMME. ~ V. AppareUs. 

PYROTECHNIQUES. — T. Sifpmtx detînin». 

R 

RALENTISSEMENT nécessitë par l'i tat des voie^. — V. Stgtuna mobilet. 
RÉCEPTEUR. — V. Appareils télégraphiquis. 
RÉGLAGE. — V. Appareils télégraphiques, 

RfiGLE «dmiiB nir les llgnei compoêant le réMau fran(alt. — V. IMrûd,, Xli. 
REGLEMENT. — De la tnuxmlwloii des dlaqina * deui fila (Nord). — V. VeU 3.— Pour 
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i«s ê\gr\nux dr Fnfnrr^tfon âe «^nint-ryr. ^ V. Nofé T. — RèglniMIItt velAIffc «IX 

disques à distance. — V. Interprétation. 
RÈGNAUl.T. - V. AppareUi. ' 
RELAIS de sonnerie. — V. Appnreils téiérpaphiques. 
ROBERT. — V. Diéque à distance (Nord), 6. 

MIPTOIB dtt flb 4t disques, 44; d«s llla oa bméti de communteatton.— V. Appa^ 
mu l^fTttpkiqmg, 

S 

SÉMAPHORE.'- Lyon, 2. - Nord, à2. 

SERVICE TÉLtiGBAPBIQDB. 

OitCANisATioii wv iiKTiCB, M. PotMB paruMHients } IMtidIfe; éê Meonn, 04. — 
Sttnrelllanee; enfretjpn et manceuvrf ries apparcIN, î)4 ct95.— Usage du télé- 
graphe, 95. — Dépêches du serTice; taxées; d'essai; oflUcielles; transmission et 
lotcriplion; drealiilres ; réponses et itinéraire, 95 à 07. — Çommanlcatlmi et im>- 
cèe-Terbam, 9T 4 9(k» 

AmneiLS composant pnsrts, 90. — Piles DanioTI; locale; à ballon (systèmo 
Parelle); Bunsen, 99 à 100.— Manipulatavi articulé; à courant continu, 100 à 103. 
— Réeéptenr; à eoorant continu, 102.— Sonneriest à rouage; relais de sonnerie ; 
tittmblenae; Flaura; pour eouFuit emtina, 108 i 105. — Boussole, 105. — Para- 
loriTiPrrp, 106. — Commutateur, 108. 

Kntretil.v des appareils, 108 — Entrelien de ia pile; du manipulateur, 109. — 
Réglage du récepteur; de la sonnerie, 110 et 111. 

Amant AtntAaCnQOB D'ABUHOomiT, 111* * 

Manqectre et néRAKGEMENTs DES APrAKF.ii.s, 1 1 S à 118.— Iiierlss ds cODraDt; né' 
lange des flls; orages; aurores boréales, 119. 

Postes de secours, 119. — Appareil pour les demandes de secours (Ooest), 132. 

AtaitTiATiom, fSi. 

SIFFUT DE POCHE. - V. Signaux mobilei. 
SIGNAUX. 

Fixes.— V. Appareils : Boucher, .\fiiîi, à pétards, Vignier. — V. Disques. — V. Sé- 
maphore. — Signaux d'aiguille ou de direction, 52 à &&. — De bifurcation, 55 à 
68. — De ponts tournants, 68. —De passages i niveau, 08 à 70. —De soutumilns, 
71 h 76. — Destinés à maintenir l'écartcment entre les trains, 76 à 86. 

Mobiles. — Drapenux; Innfernps; pétards, 126 et 12(1 — Sicrnaux à main dans les 
souterrains, et en temps de brouillard, 127. — Trompe; sifflet de poche, 127.— 
Signal annonçant l'approche d'un train on d'une machine; pour demander du se- 
cours, 127. — Signaux desitlnf^s h couvrir les voiej en cas de réparation; de dété- 
rioration; de ralentissement nécessite- p.ir l'état des voies, 127 à 129. — Signaux 
destinés à couvrir les iorris circulant sur les voles, 129. — Signaux de marche dans 
ks namnims; aoi ststlens; sur la ligne, 18Q. — Slgoaux acoustiques, 110. -> 
devoirs des mécnniciens lorsqu'ils apercolTSDt un Signal d'tnét i la main; 
l'irsqn'ils ik'rnseiit un pétard, 131. 

Des TRAINS. — Trains ou machines en marche, 133. — Trains dédoubles, supplé- 
mentaires, fseultatlISi on spéciaux, 1 84.— Signaux *de communlcatleo entre les 
mécanicien? et le? agents de la voie; les aiguilleurs; les gaides-freins; les dé- 
pôts, ISS à 137. — Signaux destinés à cfiuvrir un train ou une machine Isolée, 
arrêté sur la voie, 137. — A protéger un train ou une machine, dont la vitesse 
se trouve momMMiBénMmt ralsntla» 1181 — A'uonvilr les vain eu csa d'acdduit. 
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MO. — Signaux employés lorsque les trains circulent accidenlellonient sur une 
vole unique, i 4 i . — Signaux destinés à mettre en communication les voitures d'un 
train, 145. Pfcseriptiont de l'erdonnancfl du 15 novembre 1840, 145. — HIslo- 
rlque. 146. — V, Appareils Achard, Bazin, Prudhomme. — ObjecUons prcsenlées 
contre la mise en communication des voyageurs avec les conducteurs des train», 
ItM). — Signaux tclcgrapJiiques, 1C2. — Appareils portatifs (Nord, Orléans, Midi}. 
163. — Ctnttê qa\ ont motlTé l'abandon de cet appanll m Ici llgMB dn Nord et 
d'Orléans, 164. — Commanleations télégrapliiques entre les stations d'une ligne 
et les trains en mouvemptit mr rrtte ligne système Bonrlli), Ifi'i. — Signaux py- 
rotechniques ; exp<!riPiii ( -i faitrs sur le Nord, sur le Midi, IC" et 168. 

SONNERIES. — Des upi^aieiii» a truis transmissions (Lyon), 36. — Electriques, dites • 
irtmkleum (Lyon), 34. <— Ûeclripm avee plie i suUiite d'ozydnie dli merean, «t 

nouveau commutateur (Nord), 37. — Sonneries; sonnerie à rouage; relais de son- 
nerie; sonnerie trrnU)ieu<!e; sonnerie Faure; sonnerieponr cotirnnt continu; réglage. 
— V. ApiMveils télégrafihiquts. — V. Service tiiégraphique. Apf^aretis composant 
te* poste*, 

SONNETTE. — V. DUque à plusiew» tranemûeieiu (Ouest), 30. — V. Signaux de bi- 

fttrcntiou ; appareil ^l -' i'Tf 'Nord\ CO. - V. Di^'/u''< J'nniej; 'J)r\ënns. Abords de 
la gare de Tours), 63 et noie 8. — V. Signaux de soutenains (Lyonj^ 75. — V. Si- 
gnaux mobiles. 

SOUTERRAINS. - V. Signaux fixes. 

T 

Te?lSION (des 1U« de disques). — V. 5, II, Ib, 33 et 28. 

Ti:SSE. — V. Sonneries électrifUêi (Noid). 

TliUlU:!.. - V. Ap!,':roii$, 
TUAINS. — V. Signaux. 

TRANSMISSION des dopédies. — V. Sereke tHéyraphique. 
TRANSMISSIO.XS. - V. Disquet à dùtanu, 7, 17, 3« et 44. 

THOMPE. - V. Si'juaux mobik*. 
TVEK. — V. Appareils. 

V 

VERITfi. V. AppateU*. 
VIGNIER.— V. AppanUê. 
VOIB. - V. Signma. 



riK nt M TAULE UES MATir.RIS PAn URDRK ALPUAWiTIQllB. 
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Puis. ••Imirliiié par £. Tatmor «l G«, nia Baeia«| M. 
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